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Editorial 


Transporte Aéreo Militar 
Recepción del primer 1-21 


mersos en un proceso de revisión de 

nuestra concepción estratégica, que 
ha de desembocar en la determinación de las 
capacidades militares necesarias en el futuro. 


A CTUALMENTE nos encontramos in- 


Sin lugar a dudas, la aviación militar de 
transporte ha de tener un lugar preferente en- 
tre esas capacidades que se establezcan, con 
objeto de posibilitar la proyección de la Fuer- 
za, formada por entidades reducidas pero 
muy tecnificadas y cualificadas, que deben 
ser desplegadas a la mayor brevedad en esce- 
narios distantes, y que luego deben ser soste- 
nidas durante largos periodos de tiempo. 


Por ello, el Ejército del Aire requiere estar 
dotado de los medios de transporte y de reabas- 
tecimiento en vuelo imprescindibles para facili- 
tar el despliegue y sostenimiento tanto de las 
Unidades de fuerzas aéreas como de superficie, 
Ejército de Tierra y Armada, así como posibili- 
tar el desarrollo de acciones de ayuda humani- 
taria en cualquier parte del mundo, dentro del 
marco de la cooperación internacional. 


mer avión CASA-295 (T-21), durante 

el mes de noviembre en la Base Aé- 
rea de Getafe, ha constituido un hito en el lar- 
go camino de la adquisición de las capacida- 
des necesarias de transporte aéreo militar. 


L A entrega al Ejército del Aire del pri- 


El CASA-295 supone un gran avance tecno- 
lógico y en capacidades operativas, de las que 
cabe significar el volumen de carga, techo de 
vuelo y alcance, su fiable aviónica integrada, 
la capacidad de ser reabastecido en vuelo, el 
sistema de autoprotección y su diseño para ser 
empleado con dispositivos de visión nocturna. 
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Una vez recepcionada esta primera unI- 
dad, a la que seguirán otras hasta completar 
un total de nueve en el año 2004, se plantea 
el reto de explotar plenamente las capacida- 
des del nuevo sistema de armas y de esta- 
blecer el adecuado apoyo logístico que ga- 
rantice su disponibilidad durante todo el ci- 
clo de vida. 


rar a esta nueva y rutilante estrella, el 

CASA-295, como un producto de la 
estrecha colaboración que siempre han man- 
tenido Ejército del Aire e industria aeronáuti- 
ca nacional en el desarrollo de una familia de 
transportes aéreos militares apreciada en todo 
el mundo, y que culminará en un próximo fu- 
turo con la entrada en servicio del Airbús A- 
A400M. 


E N muchos aspectos hay que conside- 


Hasta entonces, se dispone de una adecuada 
flota para cumplir los objetivos encomenda- 
dos al Ejército del Aire con los T-12 (C-212), 
T-19 (CN-235), los nuevos T-21, además de 
T-17 (B-707) y T-10 (C-130 Hércules), cuyo 
programa de modernización ha permitido pro- 
longar su vida operativa e incrementar su ca- 
pacidad de supervivencia. 


En cuanto a los aviones CN-235, en el 
mismo acto de entrega del primer T-21, se 
celebraron nada menos que sus 75.000 ho- 
ras de vuelo en el Ala 35, emblemática Uni- 
dad de la Aviación de Transporte de la que, 
por el alto grado de disponibilidad, flexib1- 
lidad y seguridad de estos aviones (cero ac- 
cidentes en todas esas horas), se puede afir- 
mar que están desempeñado un papel fun- 
damental para el transporte aéreo militar en 
España. 
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La República 
Checa sin 
decisión sobre su 
nuevo caza 








l: República Checa demo- 


ra su decisión sobre la : 


compra de 24-36 JAS39 "Gri- 
pen” abriendo un nuevo perio- 
do de negociaciones con SA- 
AB Aerospace/BAE Systems y 
amenazando con demorar el 
proceso de adquisición de for- 
ma indefinida. El consorcio 
sueco-británico y su oferta, el 
“Gripen”, fue el único supervi- 
viente de la competición por 
un avión de caza avanzado en 
la que participaron el gobierno 
estadounidense con diversas 
ofertas relacionadas con el F- 
16, el gobierno francés con 
Mirage-2000 y el consorcio 
Eurofighter con el “Typhoon”. 


Corea lanza su 
“Golden Eagel”. 


Cos ha presentado re- 
cientemente su prototipo 
de avión supersónico de entre- 
namiento denominado T-50 
“Golden Eagle”, fruto de un de- 
sarrollo conjunto entre la indus- 
tría aeronáutica nacional Kore- 
an Aerospace Industry (KAI) y 
Lockheed Martin. El proyecto 
es consecuencia de un acuer- 
do de compensaciones deriva- 
do de la compra de aviones F- 
16. La República de Corea tie- 
ne previsto adquirir un total de 
100 aviones T-50 como entre- 
nadores, además de una canti- 
dad no determinada del mode- 
lo A-50 como avión de ataque 
ligero. El prototipo tiene previs- 
to su primer vuelo a mediados 
del 2002, y será seguido por 
otros tres ejemplares para 
completar el desarrollo e iniciar 
la producción hacia el año 
2005. El coste del programa 
ronda los 3 millardos de Euros 
con unas expectativas de ex- 
portación de 800 unidades pa- 
ra satisfacer la demanda del 
mercado internacional en este 
tipo de entrenador avanzado. 











y España se apunta 
al “Meteor” 


| gobierno español ha 

comprometido formalmen- 
te su participación en el pro- 
grama “Meteor” para el desa- 
rrollo de un misil Aire-Aire rá- 
dar-activo, de medio/largo 
alcance, sucesor del estadou- 
nidense AMRAAM, que pueda 
equipar sus 87 aviones Euro- 
fighter, hacia el año 2010. El 
“Meteor” es un programa de 
cooperación europeo donde 
países como Francia, Gran 
Bretaña, Suecia y España han 
confirmado su participación 
mientras Alemania e Italia per- 
manecen a la espera de la au- 
torización de su gobierno. El 
requisito inicial para los países 
participantes es poder dotar a 
aviones como el Eurofighter, 
Gripen y Rafale de la capaci- 
dad autónoma de combatir 
blancos múltiples a gran dis- 
tancia sin comprometer su ra- 
dar y capacidad de maniobra, 
durante la fase de ataque y 
evasión. 





y Alemania paraliza 
el A-400M 


| programa del futuro avión 

europeo de transporte mili- 
tar A400M, pasa por momen- 
tos difíciles al no haber conse- 
guido Alemania la autorización 
de su parlamento, para finan- 
ciar los 1,7 billones de pesetas 
que supone la compra de los 
73 aviones inicialmente com- 











prometidos. El programa de- 
bía ser lanzado el 16 de No- 
viembre en Bonn con una ce- 
remonia por todo lo alto que 
marcaría el quinto aniversario 
de la creación de la "Agencia 
de Cooperación Europea de 
Armamentos” (OCCAR). El 
resto de los países socios del 
programa, Bélgica (7), España 
(27), Francia (50), Luxembur- 
go (1), Portugal (3), Reino Uni- 
do (25) y Turquía (10), se 
mantienen a la espera de la 
decisión de Alemania que po- 
dría comprometer la viabilidad 
del proyecto, inicialmente ba- 
sado en unas expectativas de 
venta de 196 aviones por un 
precio de 80 millones de euros 
unidad, siendo 180 el mínimo 
número que la industria consi- 
dera necesario para garantizar 
este precio y la rentabilidad 
del programa. La actitud del 
Ejecutivo alemán con casi el 
50% de los aviones en carte- 
ra, ha originado la indignación 
de buena parte de los gober- 
nantes del resto de los países 
participantes, así como de la 
industria aeronáutica asocia- 
da, que ven como se evapo- 
ran los esfuerzos por sacar 
adelante un programa de coo- 
peración europeo que pueda 
cuestionar la hegemonía de la 
industria de transporte militar 
estadounidense. La solución 
no es fácil pues si Alemania 
reduce el número de unidades 
de forma sustancial, el precio 
del avión subirá de forma sen- 
sible por lo que puede forzar el 
abandono o rediseñó de otras 











naciones. Alemania intenta re- 
negociar el precio del avión 
con el fabricante Airbus Militar, 
una subsidiaria de Airbus con 
sede en Toulouse. 


El retraso del A- 
400M, congela 
los planes de 
expansión de la 
Agencia Europea 
de Armamentos 





Lo miembros de la OCCAR 
pensaban celebrar su quin- 
to aniversario con el lanza- 
miento del mayor programa de 
cooperación europeo previsto 
en la actualidad, el transporte 
militar A-400M, con un coste 
estimado de 15,8 millardos de 
Euros. La incapacidad de Ale- 
mania para aceptar el compro- 
miso financiero ha pospuesto 
este evento hasta principios 
del próximo año, en el caso de 
que éste país sea capaz de 
encontrar la fórmula que le 
permita financiar el programa. 
La OCCAR basada en Bonn 
fue fundada en 1996 por Fran- 
cia, Alemania, Italia y Gran 
Bretaña con el objeto de mejo- 
rar la relación coste-eficacia y 
la gestión de sus programas 
de cooperación. Actualmente 
la Agencia gestiona el desa- 
rrollo de diversas armas inclu- 
yendo el desarrollo de la fami- 
lia de futuros misiles Tierra-Ai- 
re, el helicóptero de ataque 
Franco-Aleman “Tiger” y el 
programa de vehículos acora- 
zados multimisión. La Agencia 
fundada sobre el principio del 
Juste retour”, es decir la justa 
distribución de trabajos a las 
industrias nacionales en fun- 
ción de la participación finan- 
ciera de su país en cada pro- 
grama, ha ido flexibilizando 
sus formas de actuación bus- 
cando un retorno igualitario 
pero mas global, al basarlo en 
varios programas, con el fin de 
evitar los repartos de trabajos 
“contra natura” forzados por la 
necesidad de adjudicar un 
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porcentaje de trabajo a indus- 
trias sin bagaje y experiencia 
en determinadas tecnologías, 
lo que encarece extremada- 
mente el producto final. Gran 


Bretaña ha sido la nación | 


miembro mas discordante con 
el principio del “juste retour” 
argumentando que la compe- 
| tencia es la única forma de lle- 
| var a cabo el reparto de traba- 
jos si se quiere mantener la 


eficiencia. 
Y Italia en la 
Coalición Ab 
talia ha ofrecido a la coali- 
ción que lleva a cabo las 
operaciones contra Afganis- 
tán, el despliegue de 10 oficia- 
les al Cuartel General del 


Participación de 


Mando de las Operaciones en | 


Tampa (Florida), además de 
ocho aviones “Tornado”, un 
Boeing 707 de reabasteci- 
miento y transporte y un C- 
130. Las misiones previstas 
son reconocimiento aéreo, in- 
terdicción, apoyo aéreo y su- 
presión de defensas. Los “Tor- 
nado” pueden ser armados 
con bombas MK-82 y GBU- 
16/Paveway |! guiadas por lá- 
ser, Los aviones serían basa- 
dos muy probablemente en 
Turkmenistan. El portaerona- 
ves Giuseppe Garibaldi junto 
con otros buques de escolta y 
apoyo se desplazarán a la zo- 
na de operaciones con ocho 
AV-8B Harrier Il Plus y cuatro 
helicópteros SH-3d. 


Y 


Suecia opta por 
la capacidad de 
reabastecimiento 
en vuelo 





ockheed Martin ha firmado 

n contrato con la Fuerza 
Aérea Sueca para convertir 
uno de sus C-130E “Hércules” 
de transporte en un avión de 
reabastecimiento en vuelo in- 
corporando un pod de “Flight 
Refueling” y un depósito de fu- 
selaje de 6.814 lts de “Aero 
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Union”. Suecia nunca había ¡ cuales deben ser retirados en 


previsto la posibilidad de des- 
pliegue de sus aviones dada 
su no pertenencia a la OTAN 
por lo que contemplaba el es- 
cenario doméstico como único 
posible. Actualmente la posibi- 
lidad de verse involucrada en 
misiones de “imposición de la 
paz” bajo el mandato de la 
ONU u otras organizaciones 
europeas ha llevado a plante- 
arse otros escenarios donde la 
capacidad de reabastecimien- 
to en vuelo es necesaria. Los 
aviones “Gripen” de la nueva 
serie disponen de esta posibili- 
dad como una de las mejoras 
incluidas en el diseño. 


La hora de la 
decisión para 
Corea 










| Gobierno de la República 
de Corea debe anunciar 
en el mes de Diciembre su de- 
cisión sobre uno de los pro- 
gramas de adquisición de ar- 
mamento que ha sido someti- 
do a una de las competiciones 
mas larga y reñida de los ulti- 
mos años. En la carrera se en- 
cuentran como finalistas el Bo- 
eing F-15K, el Sukhoi Su-35, 
el Dassault “Rafale” y el Euro- 
fighter “Typhoon”. La ROKAF 
(Royal Korean Air Force) dis- 
pone actualmente de una flota 
de aviones importante: 180 F- 
16C/D (designados KF-16), 
ensamblados y construidos en 
Corea bajo licencia de Loche- 
ed Martin; 50 F-4 y 100 F-5 los 
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un futuro próximo. El nuevo 
programa denominado F-X 
pretende reemplazar los F-4 
por un nuevo avión bimotor, 
multimisión de nueva genera- 
ción. El requisito de dos moto- 
res basado en la necesidad de 
volar principalmente sobre el 
agua descartó desde el primer 
momento aviones como el 
“Gripen” y Mirage 2000-5. El 
programa incluye la compra 
de 40 aviones con una opción 
por otros 15 y en un plazo de 
entrega extremadamente cor- 
to, del 2004 al 2008. Sukhoi 
ofrece por primera vez su fa- 
milia de Su-27/30 en una com- 
petición internacional. El Su- 
35 es sobre el papel posible- 
mente el mejor candidato en el 
plano operacional. Puede vo- 
lar a Mach 2.2, dispone de un 
radar de barrido electrónico de 
última generación, empuje 
vectorial y unas extraordina- 
rias cualidades de vuelo. La 
verdad sobre todo esto solo la 
conoce el equipo evaluador 
que ha volado de forma ex- 
haustiva los cuatro candidatos 
pero el avión ruso tiene un in- 
conveniente por encima de to- 
dos los elementos que entran 
en la ecuación, financieros, 
operativos y logísticos y es su 
interoperabilidad con el mate- 
rial estadounidense, que es un 
imperativo para Corea. Boeing 
con su último modelo de F-15 
juega una baza esencial para 
su supervivencia en la rama 
de aviones de combate, ha- 
biendo perdido el contrato del 











JSF, su única esperanza a 
corto plazo es ganar este con- 
trato por el que mantiene 
abierta la cadena de montaje 
de F-15s a la espera de entre- 
gar las últimas unidades de re- 


posición para la USAF. El F- | 


15K es un avión excelente, 
probado en combate y con 
una logística fiable y clara- 
mente estudiada, el único in- 
conveniente es el que resulta 
de comprar las últimas unida- 
des de una serie, que son ex- 
celentes en el momento de 
producirse pero obsoletas en 
cuanto se entrega el último 
avión. Un factor decisivo en la 
competición puede ser la ofer- 
ta de EEUU de autorizar la 
venta a Corea del misil de cru- 
cero SLAM, con 270 Kms de 
alcance, uno de los requisitos 
que mas trabajo ha costado 
satisfacer por las reticencias 
del gobierno estadounidense, 
y que convertirían a este país 
en el primer usuario extranjero 
de este misil. El avión francés 
incluye una buena oferta in- 
dustrial y plena autoridad de 
diseño para el futuro creci- 
miento del avión, aunque está 
muy lejos de sus competido- 
res en cuanto a requisitos de 
carga de armamento y radio 
de acción y la ausencia de 
otros clientes con excepción 
de la Fuerza Aérea Francesa 
que todavía no ha hecho firme 
su pedido total de aviones ge- 
nera ciertas reticencias. El Eu- 
rofighter “Typhoon” llega a es- 
ta competición con el único 
“handicap” de ser demasiado 
nuevo. En el año 2004 el 
avión dispondrá de solo algu- 
nas de sus capacidades ope- 
rativas lo cual no satisface a la 
ROKAF que quiere con urgen- 
cia disponer de su flota lista 
para el combate, es sin em- 
bargo el mas avanzado y posi- 
blemente la apuesta de futuro 
mas segura dado el compro- 
miso de las cuatro naciones 
por 620 unidades. Cada uno 
de los candidatos precisa ga- 
nar este contrato debido a que 
las expectativas de mercado 
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para este tipo de aviones son 

muy reducidas y los presu- 
puestos de defensa cada vez 
mas escasos por lo que son 
necesarias las exportaciones 
' para generar economías de 
escala y garantizar el creci- 
miento. Esa es la razón de 
que el apoyo político de cada 
uno de los candidatos en esta 
campaña haya sido muy im- 
portante. 


- Y Comienza la 
entrega de la 
tercera serie del 
“Gripen” 


| primer avión de los 64 
previstos para la tercera 
serie del Saab JAS 39 "Gri- 
pen” saldrá de la cadena de 
montaje a mediados de Di- 
ciembre como avión prototipo 
para llevar a cabo los ensayos 
de calificación y certificación 
de este nuevo modelo muy 
parecido a la versión de ex- 
portación internacional que in- 
cluye pantallas en color, nue- 
vo APU, un sistema autónomo 
de generación de oxigeno y la 
capacidad de reabastecimien- 
to en vuelo. El nuevo avión 
que hará el número 108 de los 
ya entregados a la Fuerza Aé- 
rea Sueca iniciará una serie 
de ensayos para integrarle ar- 
mamento guiado, incluyendo 
bombas de guiado láser así 
como la incorporación de nue- 
vos pilones con los estándar 
de la OTAN fabricados por la 
empresa sudafricana Denel 
como parte de las contrapres- 
taciones por la reciente venta 
de 28 aviones a Sudáfrica. 





India se rearma 
frente a 
Paquistán 





| conflicto fronterizo de Ca- 
hemira entre Paquistán y 
Cachemira está provocando la 
carrera de armamentos entre 
las partes beligerantes, siendo 
la India quien se destaca aho- 








us 





ra con la adquisición de avio- 
nes de transporte y reabaste- 
cimiento llyushin 1!-78MK "“Mi- 
das” para el apoyo de los nue- 
vos Su-30 “Flanker” junto con 
aviones Tu-22M “Backtfire”, 
bombarderos estratégicos con 
capacidad para llevar a cabo 
misiones antisuperficie en 
apoyo de la Armada. La mo- 
dernización de ocho Tu-142M 
“Bear” aviones de patrulla ma- 
rítima y su dotación de nuevos 
sistemas de navegación y ata- 
que junto a la integración de 
armamento moderno y el 
acuerdo próximo a firmar so- 
bre la compra del portaavio- 
nes "Admiral Gorshkov” de 
44.500 Tm convierten a Rusia 
en el mejor y mas fiel aliado 
de este país desde que en 
1999 aquel suministrase equi- 
pamiento vital durante la gue- 
rra por Cachemira. 


y Papel decisivo 
para la US Navy 
en Afganistán 


os aviones Aviones F/A-18 

"Hornet" y F-14 “Tomcat” 
embarcados en portaaviones 
han jugado un papel crucial en 
el éxito de las operaciones aé- 
reas llevadas a cabo en Afga- 
nistán. En este conflicto ha si- 
do la US Navy quien por dis- 
posición geográfica ha llevado 
el peso de los bombardeos 
tácticos sobre territorio afgano, 
lanzando mas de 350 Tm de 
armamento sobre objetivos 
varios, con una mezcla de 
bombas guiadas y lisas, en 
misiones muy selectivas prin- 
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cipalmente en la primera fase 
del conflicto. La utilidad de 
controladores aéreos avanza- 
dos (FAC) en tierra para la 
identificación y señalización de 
objetivos llevada a cabo por 
fuerzas especiales del ejercito 
estadounidense, ha sido esen- 
cial y extremadamente efecti- 
va en unas operaciones aére- 
as que han demostrado la ca- 
pacidad de la US Navy y 
Marines para llevar a cabo 
una campaña aérea muy lejos 
de sus fronteras, y a mas de 
dos mil millas de sus objetivos. 
Debido a la larga duración de 
las misiones, las tripulaciones 
se han visto obligadas a ope- 
rar en ciclos de actividad de 
tres días, lo que significaba 
volar dos misiones sobre Af- 
ganistán en días consecutivos 
con un día de descanso en el 
que podrían volar una misión 
corta en las proximidades del 
portaaviones. Los vuelos ha- 
cia objetivos en Afganistán en 
lo que podría denominarse 
una misión estándar de F/A- 
18, incluyen tres aviones y tie- 
nen una duración media de 
ocho horas, con cuatro rea- 
bastecimientos a lo largo del 
tramo de ida y vuelta, lo que 
ha supuesto embarcar un nú- 
mero superior de pilotos por 
escuadrón con el objeto de 
que la fatiga de vuelo no fuese 
un factor limitativo para una 
campaña que desde un princi- 
pio se concibió que podía ser 
larga. El bombardeo principal- 
mente nocturno de objetivos, 
ha impuesto un horario atípico 
en la dotación de los portaa- 
viones, con despegues inicián- 











dose bien entrada la noche y 
recuperaciones hacía el me- 
diodía. Esto ha supuesto para 
una gran parte del personal, 
iniciar su ciclo de actividad de- 
sayunando a las doce de la 
noche y acostándose a las 
cuatro de la tarde. Este horario 
de vuelos, permite a los pilotos 
aterrizar en el portaaviones de 
día, lo cual minimiza el riesgo 
de errores debidos a la fatiga, 
a la vez que permite realizar 
las tareas de mantenimiento 
con luz solar durante el mayor 
tiempo posible. 


Francia 
reacciona 
ágilmente en el 
conflicto de 
Afganistán 


persa ha sido el único país 
junto con Gran Bretaña 
que ha desplegado medios 
aéreos a la zona del conflicto 
afgano en los primeros días 
de la guerra. Aviones de reco- 
nocimiento francés Mirage IVP 
iniciaron sus misiones sobre 
Afganistán a mediados de Oc- 
tubre, junto con un avión de C- 
160G “Gabriel” de reconoci- 
miento electrónico y aviones 
cisterna C-135FR/KC-135R 
desplegados en Djibouti. Los 
aviones de reconocimiento pa- 
recen tener su base de opera- 
ciones en Qatar bajo los térmi- 
nos de cooperación militar en- 
tre Francia y este país del 
Golfo y operan en coordina- 
ción con medios estadouni- 
denses así como aviones 
Canberra PR9 británicos. El 
Mirage IVP diseñado como un 
bombardeo nuclear estratégi- 
co en los 60, fue convertido en 
avión de reconocimiento en 


1980 y utilizado con gran ren- 


dimiento durante la campaña 
de Yugoslavia en 1999. Su di- 
seño le permite volar misiones 
a altitudes extremadamente 
bajas como 30 mts y velocidad 
supersónica. Analistas milita- 
res especulan sobre la posibili- 
dad de que esté siendo usado 
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para volar a lo largo de los 
profundos valles de Afganis- 
tán, tomando fotografías late- 
rales que permitan identificar 
cuevas y escondites normal- 
mente ocultos para aviones y 
satélites operando a gran altu- 
ra. Francia ha puesto también 
al servicio de esta operación 
los satélites de observación 
Helios 1A y 1B así como los 
satélites civiles Spot y otros 
pequeños satélites experimen- 
tales. Gran bretaña mantiene 
en zona aviones de reabaste- 
cimiento VC10 y Tristar, Nim- 
rod MR2 de patrulla marítima, 
Canberra PR9 de reconoci- 
miento, C-130 de transporte y 
E-3D “Sentry” de mando y 
control con base en Oman, de 
acuerdo con los términos de 
cooperación militar con este 
país que incluyen la salida de 
todas estas fuerzas del territo- 
rio antes del mes del Rama- 


dán 

Y La USAF planea 
el retiro de sus 
KC-135 


LL: Fuerza Aérea estadouni- 
ense planea la adquisi- 
ción de 100 Boeing 767 para 
el reabastecimiento en vuelo 
de su flota y estudia una fór- 
mula de alquiler, con opción a 
compra, que le permita en 10 
años modernizar su parque de 
aviones KC-135 “Stratotanker” 
con mas de 40 años de servi- 
cio y retirar 136 unidades KC- 
135E pertenecientes a la 
Guardia Nacional. Parte de los 
409 KC-135R actualmente en 
servicio activo pasarían a for- 
mar parte de la reserva. La ca- 
pacidad del B-767 sería simi- 
lar a la del KC-135R con una 
reserva de combustible para 
transferir 105.000 lbs en un ra- 
dio de acción de 1.000 MN y 
60.000 lbs operando en un ra- 
dio de acción de 2.500 MN. En 
Julio Italia escogió también el 
B-767 como avión de reabas- 
tecimiento para su Fuerza Aé- 
rea sobre su rival Airbus, y el 











Reino Unido tiene también un 
requisito a corto plazo para re- 
emplazar sus aviones cister- 
nas pudiendo aprovechar la 
solución elegida por su mas 
fiel aliado. 


La industria 
holandesa 
apuesta en firme 
por el “Joint 
Strike Fighter” 
(YSF) 





L: Industria aeroespacial ho- 
andesa englobada en una 
plataforma denominada NI- 
FARP (Netherlands Industrial 
Fighter Aircraft Replacement 
Patform) que incluye mas de 
20 compañías como Fokker y 
Philips ha anunciado que está 
dispuesta a financiar parte de 
la cuota de participación de su 
gobierno en el programa de 
desarrollo del avión JSF, como 
socio de nivel 2 con el objetivo 
de reemplazar 138 aviones F- 
16 actualmente en servicio ha- 
cia el 2010. La propuesta in- 
cluiría un acuerdo por el que la 
industria anticiparía al gobierno 
una parte del negocio poten- 
cial que generase la produc- 
ción y apoyo en servicio del 
nuevo sistema de armas. El 
volumen total de negocio se 
estima en unos 10.000 millo- 
nes de Euros por lo que la 
contribución industrial (alrede- 
dor de un 2%) rondaría los 
200 millones de euros, sobre 
una cuota estimada de 800 
millones, que el gobierno ho- 
landés debería pagar por ser 
miembro de nivel 2 en este 
programa. 


El futuro caza 
europeo inicia 
sus primeros 
pasos 


E»- acuerda formalizar 
un único requisito de esta- 
do mayor para la producción 
de mas de 1.000 aviones de 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2001 





PARGIACION MILITAR 





combate. Seis países de la 
Unión Europea (Alemania, 
Reino Unido, Francia, Italia, 
España y Suecia) se han 
comprometido dentro del pro- 
grama ETAP (European Tec- 
nology Adquisition Program) a 
desarrollar conjuntamente las 
mas avanzadas tecnologías 
de defensa que satisfagan los 
requisitos de sus Fuerzas Aé- 
reas con aviones de combate 
de nueva generación (tripula- 
dos y no tripulados), misiles y 
sistemas de comunicación, 
control e inteligencia, en las 
próximas dos décadas. El 
mas importante de los proyec- 
tos llevado a cabo dentro del 
subgrupo FCA (Future Com- 
bat Aircraft) como parte de 
Grupo Europeo de Armamen- 
to será el desarrollo de un fu- 
turo avión de combate euro- 
peo previsto para sustituir a 
los actuales Eurofighter, el 
francés Rafale y el sueco Gri- 
pen. Dentro de este enorme 
proyecto también figura la po- 
sibilidad de diseñar un caza 
no pilotado en dos versiones 
de forma que pueda ser lan- 
zado desde tierra o desde 
otros grandes aviones de 
transporte. 


Canadá se retira 
del IRIS-T 


anadá ha manifestado su 

decisión de retirarse del 
programa para el desarrollo de 
un misil Aire-Aire de corto al- 
cance, sustituto del AIM-9 
“Sidewinder”, denominado 
IRIS-T. Seis naciones se com- 





prometieron hace dos años en 
un programa de cooperación 
para llevar a cabo el desarrollo 
de un misil avanzado de corto 
alcance con el que equipar 
sus flotas de aviones de caza. 
Los países participantes son 
Alemania , Italia, Suecia, Gre- 
cia, Holanda y Canadá que 
ostenta un 4%. Los motivos 
aducidos por el gobierno ca- 
nadiense combinan considera- 
ciones de tipo operativo y pre- 
supuestario. Por un lado los 
costes estimados de integra- 
ción en el avión CF-18 se in- 
crementan geométricamente 
dada la indefinición técnica del 
misil y la falta de datos tácticos 
que permitan a Boeing (fabri- 
cante del avión) y la US Navy 
(autoridad de integración), 
concretar un coste. Por otra 
parte la próxima carga de soft- 
ware del avión está prevista 
para el 2005-2006 y el misil no 
estará incluido en este progra- 
ma, por lo que la siguiente 
oportunidad para incluir el mi- 
sil con su total funcionalidad 
sería el 2009-2010. La oficina 
de programa en Canadá está 
buscando soluciones alternati- 
vas basadas en un misil de 
nueva generación disponible 
en el mercado o cuyos costes 
de integración puedan com- 
partirse con otro usuario de F- 
18. En la lista de candidatos fi- 
guran el israelí “Python-4” de 
Rafael, el británico ASRAAM 
de Matra-Bae Dynamics y el 
estadounidense AlM-9X de 
Raytheon. Tanto el AlM-9X 
como el ASRAAM han sido ya 
integrados en F-18 mientras 
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que el Python-4 exigiría una 
completa integración lo que 
podría demorar la entrada en 
servicio. 


y La US Navy 
moderniza el 
misil HARM | 


L: US Navy ha iniciado un 
programa de desarrollo 
para modernizar su misil an- 
tirradiación AGM-88 HARM 
(High-Speed Anti-Radiation 
Missile). Se ha abierto un 
concurso para adjudicar una 
fase inicial de viabilidad y de- 
mostración con 30M$, para 
desarrollar un nuevo sistema 
de propulsión para el misil 
que le permita aumentar su 
alcance y velocidad. El nue- 
vo misil denominado HSARM 
(Higher-Speed Anti-Radia- 
tion Missile) utilizará un mo- 
tor de combustible sólido, 
empuje variable y control asi- 
métrico de flujo para contri- 
buir a una mayor agilidad en 
el vuelo. El alcance superará 
las 100 MN y Boeing ha es- 
tudiado la posibilidad de 
adaptar el avanzado motor 
del “Meteor” al HARM como 
una alternativa a un nuevo 
desarrollo. Si el programa si- 
gue su curso, tras cuatro 
años de desarrollo la USN 
prevé tener el nuevo misil en 
producción en el año 2007 
para declararlo operativo en 
flota en el año 2010. 


y Ucrania y Rusia 

lanzan la 
producción del 
transporte An-70 


Cc: el compromiso de 
compra de 15 unidades 


(10 para Rusia y 5 Ucrania), 
se inicia el camino hacia la 
producción de este avión de 
transporte cuya trayectoria 
ha estado plagada de contra- 
riedades, debido principal- 
mente a los accidentes sufri- 
dos por sus dos únicos pro- 
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totipos, cuando apenas habí- 
an contabilizado unas horas 
de vuelo y a su fracaso en el 
intento de ser seleccionado 
como la base del programa 
europeo FLA debido princi- 
palmente a motivos políticos 
e intereses industriales. Las 
primeras entregas de los 
aviones de producción se es- 
peran hacia el 2004-2005 y 
el mercado potencial se cifra 
en 164 unidades para Rusia 
y 65 para Ucrania. El consor- 
cio industrial responsable de 
su producción denominado 
MTA (Medium Transport Air- 
craft) espera conseguir la 
venta de aviones adicionales 
siendo China uno de los 
clientes mas probables cuan- 
do se complete la entrega de 
los 38 1!-76 que Uzbekistán 
junto con la industria rusa 
está pendiente de entregar. 


P.3 Orión como 
plataforma 
ABCCC. Ejercicio 
“Tiro Aire Suelo 
Naval” 









D.”: el 28 y 29 de octu- 
re del 2001 se realizó en 
aguas del archipiélago canario 
un ejercicio “Tiro Aire Suelo 
Naval”, cuyo director fue GJ- 
MACOM actuando desde la 
plataforma ABCCC (P-3) sien- 
do auxiliado por personal de 
los estados mayores del MA- 
CAN y MACOM. Participaron 
medios aéreos de distintas 

















unidades del E.A.: Ala 11, Ala 
12, Ala 14 y Ala 46. El resulta- 
do del ejercicio fue satistacto- 


rio. 

y Participación del 
Ala 11 y la B.A. 
de Morón en el 
Ejercicio 
“Destined Glory 
01 ” 





ntre los días 5 y 23 de oc- 
tubre del presente año, la 
Base Aérea de Morón y el 
Grupo 22 han participado en 
el Ejercicio de ámbito OTAN 
"Destined Glory 01”, en el que 
esta Base constituyó uno de 
los puntos de despliegue para 
las unidades participantes. 
Este Ejercicio ha tenido por 
objeto demostrar la capacidad 
de las Fuerzas OTAN para res- 
ponder a una situación de cri- 
sis, articulándose el desarrollo 
del mismo en torno al tránsito 


| de una Fuerza Naval que provi- 


niendo del Este, se entrenó en 
el Mar de Alborán y finalmente 
desembarcó en la Sierra del 
Retín (Cádiz), dentro de un es- 
cenario totalmente ficticio. 

El hostigamiento a dicha 
Fuerza durante su tránsito y el 
apoyo a la misma han consti- 
tuido el núcleo de las misiones 
asignadas a los aviones des- 
plegados en esta Base: A-7 
Corsair (Grecia), Tornado 
(Alemania), Atlantic 2 (Fran- 
cia), Atlantic (Italia) y P-3B 
(España). 














La participación de estos 
aviones ha estado apoyada 
durante todo el Ejercicio por 
el Centro de Operaciones de 
la Base (BOC), que se ha 
ocupado fundamentalmente 
de elaborar e impartir los 
“briefing” de misión para los 
aviones de patrulla marítima 
(MPA), gestionar las órdenes 
de misión y sus informes res- 
pectivos, así como coordinar 
las necesidades logístico- 
operativas de los distintos 
destacamentos. Tanto la du- 
ración del Ejercicio, como el 
horario de activación del 
BOC (24 horas) han exigido 


' un importante esfuerzo para 


el personal del Ala 11. 

El Grupo 22, jugó en este 
acontecimiento un doble pa- 
pel: actor principal del BOC y 


misiones aéreas en ambos | 


bandos. El primero de ellos 
ha implicado prescindir de 
una parte importante de las 
tripulaciones de P-3 exis- 
tentes, para prestar apoyo 
en tierra al resto de los parti- 
cipantes. En cuanto al se- 
gundo, es preciso reseñar el 
cada día mayor peso que ad- 
quieren las misiones de iden- 
tificación y control del tráfico 
marítimo de superficie, frente 
a la misión “antisubmarina 
pura” del pasado. 

Una de las peculiaridades 
que se han producido durante 
el Ejercicio, ha sido la coinci- 
dencia en el tiempo con el 
apoyo a las operaciones de 
los Estados Unidos en Afga- 
nistán, que ha supuesto un im- 
portante obstáculo ya que ha 
habido que coordinar y com- 
paginar de forma eficaz mu- 
chos aspectos que no estaban 
previstos (incremento de la se- 
guridad, distribución racional 
de los medios disponibles, in- 
cremento del tránsito aéreo, 
etc.). Todos estos factores 
han puesto a prueba la capa- 
cidad de trabajo del Ala 11, 
dando como resultado el de- 
sarrollo satisfactorio de la par- 
ticipación en el citado Ejer- 
cicio. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2001 























CES 


+ Algunas compañías aére- 
as estadounidenses han obte- 
nido resultados muy positivos en 
sus operaciones durante el pa- 
sado mes de octubre, aunque se 
han apresurado a indicar que 
ello no significa, desafortunada- 
mente, que se esté saliendo ya 
de la crisis. La razón declarada 
se encuentra en las reducciones 
de la oferta de plazas que han 
buscado ajustar la oferta a la de- 
manda y que se han puesto en 
práctica con diligencia y preci- 
sión. Se estima que el tráfico aé- 
reo total de las compañías regu- 
lares estadounidenses se ha re- 
ducido en un 30% en octubre y 
en un 28% en noviembre, mien- 
tras la cifra de diciembre puede 
moverse alrededor del 22%. La 
pregunta es por qué ese proce- 
so de ajuste a la demanda sólo 
se hace en época de vacas fla- 
cas y no permanentemente, con 
lo que compañías y usuarios sal- 
drían ganando. 


+ En el túnel aerodinámico 
de 12 m. x 24 m. que la NASA 
tiene en su Ames Research 
Center, se están realizando en- 
sayos destinados a comprobar 
si determinadas modificaciones 
de diseño pueden contribuir a la 
reducción del ruido aerodinámi- 
co producido por los dispositivos 
hipersustentadores que se em- 
plean, como es lógico, en vuelo 
a bajas velocidades en las in- 
mediaciones de los aeropuer- 
tos. La medida responde al he- 
cho de que según los motores 
de aviación van siendo más si- 
lenciosos, el ruido de origen ae- 
rodinámico adquiere mayor im- 
portancia en cuanto al impacto 
acústico en las zonas sobrevo- 
ladas por los aviones. Los ensa- 
yos se encuadran en el progra- 
ma STAR (Subsonic Transport 
Acoustic Research), en el que q 

articipan entre otros la NASA, 

lizar Lockheed Martin, y se 

e ut Api una maqueta 
AS escala 26% la 
mie zquierda $0 un Boeing 


dispositivos hi 
dores "ren e alertzaje incl 


de deproege dato s y csm 
que se deriven 


+ Rolls-Royce trabaja en la 
elaboración de una serie de me- 
joras para el motor Trent 500, 








Los fabricantes 
de aviones 
regionales y la 
crisis 


Mas circunstancias hacen 
que la crisis en el trans- 
porte aéreo sea un tema re- 
currente desde los aconteci- 
mientos del pasado septiem- 
bre, aunque hay que insistir 
en que éstos no hicieron sino 
agravar una situación que ya 
era patente desde muchos 
meses atrás. En el caso de 
los fabricantes de aviones re- 
gionales las cosas no pare- 
cen estar siendo tan graves 
como en otros sectores, al 
menos eso se deduce de las 
palabras de sus representan- 
tes y de los hechos que es- 
tán teniendo lugar. Todo indi- 
ca que los efectos sobre ellas 
serán más leves y que serán 
las primeras que comenzarán 
la recuperación. 

Embraer no ha sufrido can- 
celaciones de encargos en 
firme hasta el momento de 
redactar estas páginas de 
noticias, tan sólo ha perdido 
de su cartera de pedidos 60 
opciones. Sin embargo ha 
debido bajar la cadencia de 
producción de sus reactores 
regionales y dejar la cifra de 
aviones que serán entrega- 
dos en 2001 en 160 unida- 
des, medida acompañada de 
la reducción de la nómina en 
1.800 empleados con efectos 
del 1 de octubre pasado. La 
producción durante 2002 
también será frenada, de ma- 
nera que se prevé entregar 
sólo 135 aviones en el año 
próximo. Embraer considera 
que la recuperación se inicia- 
rá a comienzos de 2003 y no 
parece haber registrado efec- 
tos relevantes en sus nuevos 
productos, los ERJ170 y 
ERJ190. 

Bombardier ha actuado de 
una manera parecida, es de- 
cir, ha bajado la cadencia de 
producción del CRJI200 y ha 
procedido a una reducción de 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2001 


cd 
—AVÍACION CIVIL 





empleo que, por el momento, 
ha afectado a 3.800 emplea- 
dos. No obstante esas medi- 
das han ido acompañadas de 
un mensaje de optimismo, en 
el sentido de que las circuns- 
tancias están forzando una 
reestructuración en el seno 
de los fabricantes de aerona- 
ves y una adecuación de los 
servicios de las compañías 
aéreas regionales que, a cor- 
to plazo, van a ser beneficio- 
sos para estas últimas. 

Embraer y Canadair, como 
las mayores fabricantes de 
reactores regionales que son, 
han resultado las empresas 
más perjudicadas por la crisis 
dentro de su sector. Fairchild 
Dornier debería padecer me- 
nos sus efectos, toda vez 
que su volumen de produc- 
ción es inferior. El apartado 
crítico para ella es, sin lugar a 
dudas, el nuevo 728JET, en 
plena campaña de ventas. 
Las negociaciones con Bri- 
tish Airways han sufrido un 
aplazamiento del orden de 
tres meses. La fabricación 
del turbohélice Dornier 328 
se ha parado y en lo que se 
refiere a la versión reactor de 
este último, el 328JET, se ha 
decidido pasar a fabricarlo a 
un ritmo función de las peti- 
ciones de los clientes, en vez 
de mantener una cadencia 
regular, de manera que como 
primera medida la producción 
del 328JET bajará de cuatro 
unidades por mes a dos por 
mes, para adaptarla a los 
compromisos adquiridos con 
sus dos principales clientes 
en este momento, que son 
las compañías ACJet (12 
compras en firme) y Hainan 
Airlines (21 ventas y opcio- 
nes). Quiere ello decir que 
las nuevas ventas que pudie- 
ran llegar, significarán adap- 
taciones sobre la marcha de 
la cadencia de producción 
para ajustarla a las fechas de 
entrega que se comprome- 
tan. 

BAE SYSTEMS Regional 
Aircraft mantiene sus expec- 


tativas y está envuelta en los 
ensayos de su nueva familia 
de aviones RJX, cuyo hito 
más reciente fue el primer 
vuelo del RJX-100 efectuado 
el pasado 23 de septiembre 
en Woodford, mientras el 
prototipo RJX-85 se encon- 
traba en Phoenix (Arizona) 
efectuando ensayos en aero- 
puertos cálidos. No se ha te- 
nido noticia de que exista re- 
traso en las primeras entre- 
gas previstas que tendrán 
como destinataria a la com- 
pañía British European en el 
segundo trimestre de 2002. 

No puede decir lo mismo 
Raytheon, que se ha visto 
obligada a efectuar una apor- 
tación de 745 millones de dó- 
lares para compensar las 
pérdidas que están sufriendo 
sus divisiones de aviones de 
negocios y regionales, cuya 
magnitud es tal que supera- 
ron a los beneficios proce- 
dentes de las actividades en 
el terreno de la defensa, para 
hacer que los resultados del 
tercer trimestre de 2001 ha- 
yan registrado 262 millones 
de dólares en números rojos. 
De esos 745 millones men- 
cionados, 693 millones, es 
decir el 93%, están dedica- 
dos especificamente a la co- 
bertura del apartado corres- 
pondiente a los aviones re- 
gionales, donde el Beech 
1900 atraviesa por momen- 
tos muy difíciles, aunque 
desde luego no son conse- 
cuencia precisamente de los 
acontecimientos de septiem- 
bre. 

Raytheon Beech se ha vis- 
to obligada a dejar la caden- 
cia de producción del Beech 
1900D en un avión por mes, 
cuando no hace demasiado 
era del orden de 5 unidades 
por mes y, en virtud del siste- 
ma de ventas seguido en el 
pasado, se encuentra con un 
«Stock» de 103 unidades de 
segunda mano de ese bitur- 
bohélice regional, que sigue 
creciendo y que puede haber 
alcanzado la cota de las 125 
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El RIX-100 efectuó su primer vuelo el pasado 23 de septiembre, durante los días más álgidos de la crisis 
del transporte aéreo. -BAE SYSTEMS Regional Aircraft- 


unidades cuando concluya 
2001. Si a eso se une que 
Raytheon Beech tiene 59 
aviones de negocios de los 
diversos tipos que produce 
sin cliente asignado, se pue- 
de entender bien el problema 
por el que está pasando. 


y Boeing se 

apunta dos 
importantes 
tantos 


L: compañía Boeing consi- 
guió dos importantes con- 
tratos en el mes de octubre, 
que han arrojado una buena 
dosis de optimismo en su divi- 
sión de aviones comerciales, 
más aún en tanto y en cuanto 
han llegado en unos malos 
tiempos. El 2 de octubre Chi- 
na Aviation Supplies Import £ 
Export Corp. y Boeing firma- 
ron un contrato en el que se 
estipulaba la compra en firme 
de 30 aviones por parte de la 
compañía china. El aconteci- 
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miento tuvo lugar en la sede | 


del Departamento de Comer- 
cio de Estados Unidos, lo que 
muestra que el acuerdo ha si- 
do fruto de negociaciones po- 
líticas previas llevadas a cabo 
en el seno de las relaciones 
comerciales entre Estados 
Unidos y China. Los aviones 
comprometidos son de la fa- 
milia Boeing 737, serán entre- 
gados entre 2002 y 2005, y el 
reparto será veinte 737-800 
con destino a China Southern 
Airlines, cuatro 737-700 para 
China Eastern Airlines, tres 
737-800 para Hainan Airlines 
y dos 737-800 y un 737-700 
para Shanghai Airlines. El va- 
lor de la operación asciende a 
1.600 millones de dólares. 

El 29 de octubre la compa- 
ñía australiana Qantas Air- 
ways hizo pública su decisión 
de adquirir 15 aviones Boeing 
737-800, el primero de los 
cuales entrará en servicio en 
enero de 2002, en una opera- 
ción valorada en algo más de 
900 millones de dólares. 





Mientras esas noticias posi- 
tivas trascendían a los me- 
dios informativos, Boeing con- 
tinuaba examinando sus es- 
trategias de futuro de cara a 
sortear la crisis del transporte 
aéreo. Sus cálculos la han lle- 
vado a fijar el número de 
aviones que entregará en 
2002 en las 350 unidades, 
una reducción no excesiva si 
se tiene en cuenta que las 
previsiones precedentes ha- 
blaban de «poco menos de 
400». En un principio Boeing 
ha dicho que sus planes acer- 
ca del llamado Sonic Cruiser 
no se verán afectados por la 
crisis, pero dada la opacidad 
que rodea todo lo referente a 
ese programa, es difícil cole- 
gir a qué se refiere Boeing 
con esa frase. Se ha especu- 
lado también con la posibili- 
dad de que el programa Bo- 
eing 717 pueda ser cerrado 
ante la falta de ventas: Bo- 
eing sólo ha colocado hasta 
la fecha un total de 137 uni- 
dades del 717. 


























que podrían estar disponibles en 
2003 sobre los Airbus A340- 
500/-600 usuarios de ese motor 
y redundarán en la reducción 
del consumo específico, con tra- 
ducción directa en beneficios en 
carga de pago y alcance, Las ci- 
tadas mejoras provienen de la 
aplicación en el Trent 500 de las 
tecnologías que se están po- 
niendo a punto para el motor 
Trent 900 que equipará al A380, 
y se centran en la turbina de ba- 
ja presión. 


+ Boeing decidió el 1 de oc- 
tubre suspender durante un pla- 
zo mínimo de 18 meses su pro- 
grama de desarrollo del 777- 
200LR, debido a la baja 
demanda y las inciertas pers- 
pectivas de mercado que se vi- 
ven en la actualidad. No obstan- 
te mantiene el compromiso de 
entrega suscrito con la compa- 
ñía EVA Air de Taiwan, la única 
que hasta el momento ha adqui- 
rido unidades de ese modelo, de 
manera que ésta recibirá en 
2006 su primer 777-200LR de 
acuerdo con el contrato. El pro- 
grama del 777-300ER, la prime- 
ra unidad del cual se entregará 
en octubre de 2003, no ha sufri- 
do alteración porque las expec- 
tativas de mercado son sensi- 
blemente mejores, de hecho hay 
46 unidades de este último com- 
prometidas, aunque a nivel total 
parece que las ventas no se han 
desarrollado hasta ahora de 
acuerdo con las previsiones que 
se hicieron en el momento del 
lanzamiento de ambos modelos. 


+ El Tribunal Europeo de 
Derechos Humanos, en una 
decisión cuando menos polémi- 
ca, ha dictaminado que las ope- 
raciones nocturnas en el aero- 
puerto londinense de Heathrow 
infringen los derechos humanos 
de los residentes en sus inme- 
diaciones en aplicación del Artí- 
culo 8 de la Convención de De- 
rechos Humanos. El Gobierno 
Británico no ha decidido si ape- 
lará o no la sentencia, porque no 
parece que afecte de manera 
significativa a la operatividad del 
aeropuerto en base al número 
de vuelos nocturnos que se re- 
gistran en él, pero indudable- 
mente puede establecer un pre- 
cedente que, en otros lugares, sí 
podrían tener una repercusión 
negativa importante. 
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Continua el 
desarrollo y 
producción del 
radar del 
Eurofighter 


LL: unidades de produc- 
ción del radar del Euro- 


fighter denominado Captor | 
' ción de los modos aire-aire 


están siendo entregadas a 
BAE SYSTEMS Warton, 
donde se encuentra la plan- 
ta de montaje del Eurofigh- 
ter en el Reino Unido. Las 
unidades del radar son en- 
tregadas por Euroradar, el 
consorcio de producción del 


li 


radar, e instaladas y proba- 
das por el fabricante del 
avión. 

El captor acumula un gran 
número de pruebas en vuelo 
y en laboratorio. Para prue- 
bas en vuelo, Bae Systems 
ha usado desde 1991 un 
avión BAC 1-11 modificado 
especialmente para instalar- 
le un radar captor modelo C, 
un radomo, un sistema de 
navegación del Eurofighter y 
un alto número de registra- 
dores de datos de radar. 

El objetivo principal du- 
rante las pruebas fue un HS 
125 Jet, pero un número 
significativo de ellos fue 











' también conducido contra 


objetivos militares, tales co- 
mo Tornado F3s, Hawks y 
Eurofighter Typhoon. 

Hasta la fecha el BAC 1- 
11 ha realizado 230 pruebas 
en vuelo con más de 1000 
seguimientos aire-aire lleva- 
dos a cabo. Las pruebas se 
centraron hasta hace poco 
en las pruebas de cualifica- 


y la optimización de las ca- 
pacidades de seguimiento y 
detección. Esta fase culminó 
con la entrega del radar y su 
software en configuración 
IOC en el año 2000. 

Las pruebas actuales es- 





tán concentrándose en los | 


modos aire-superficie, du- 
rante las cuales serán reali- 
zados más de setenta vue- 
los adicionales. 

Una de las características 
claves de un radar es el pro- 
cesamiento de la señal. Es- 
ta fase del desarrollo se lle- 
va a cabo en tierra. 

Los prototipos DA4 y DA5 
han sido los primeros que 
han volado con el radar ins- 
talado. El radar se ha insta- 
lado posteriormente en el 
DA6. Los modelos C del ra- 


' dar han acumulado en estos 


aviones más de 250 horas 
de vuelo. 


| 
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La USAF 
selecciona el 
Sniper XR de 
Lockheed Martin 
como nuevo 
“pod” de 
designación de 
objetivos 


a Fuerza Aérea de los 

Estados Unidos anunció 
recientemente que el siste- 
ma Sniper XR (eXtended 
Range) de Lockheed Martin 
ha sido el ganador del con- 
curso para la elección de un 
nuevo *Pod” Avanzado de 
Designación de Objetivos 


' (Advanced Targeting Pod). 


El contrato por siete años y 
con un valor potencial de 
mas de 843 millones de dó- 
lares, supone por primera 
vez en la USAF el desplie- 
gue de designadores de ter- 
cera generación. 

El contrato supondrá el su- 
ministro de hasta 522 *pods” 
y sus equipos asociados, re- 
puestos y soporte en general 
para su instalación en los 
aviones F-16 de la Fuerza 
Aérea y de la Guardia Na- 
cional del Aire. Los Sniper 
equiparán a los F-16CJ Blo- 
que 50 de la USAF y los F- 
16 Bloque 30 de la Guardia 
Nacional. Las posteriores ad- 
quisiciones se destinarán a 
la flota de aviones F-16 Blo- 
que 40 y F-15€E. La fecha 
prevista de comienzo de las 
entregas es enero del 2003. 

El Sniper XR es un siste- 
ma designador de precisión, 
integrado en un solo “pod”, li- 
gero y con un precio razona- 
ble, idóneo tanto para avio- 
nes de combate actuales co- 


mo futuros. Al incorporar un 


FLIR de alta resolución de 
onda media y tercera gene- 
ración, un láser de modo 
dual y un CCD-TV continuo 
con buscador y marcador lá- 


| ser, el Sniper mejora amplia- 
¡| mente las capacidades de 


detección e identificación de 


' blancos. La citada combina- 











ción de procesado de imáge- 


nes y técnicas de estabiliza- 


ción mejora considerable- 
mente las capacidades de 
los sistemas actualmente en 
servicio. 

La gran estabilidad del 
Sniper, combinada con sus 
avanzados algoritmos de 
procesamiento de imágenes, 
facilita una detección e iden- 
tificación de objetivos sin 
precedentes y optimiza la ca- 
pacidad de actuación a larga 
distancia de los pilotos. El 
sistema destaca además por 
su bajo costo durante el ciclo 
de vida y su alta fiabilidad. 
Su diseño modular requiere 
únicamente dos escalones 
de mantenimiento, reducien- 
do costes logísticos. 

El Sniper es totalmente 
compatible con las últimas 
armas de largo alcance y les 
proporciona el seguimiento 
automático y la designación 
láser de blancos de tipo tácti- 
co mediante la presentación 
en tiempo real de imágenes 
en la pantalla de la cabina. 


Una ventaja adicional es su | 


compatibilidad con los diver- 
sos aviones de combate, es- 
tando su tecnología incorpo- 
rada en el JSF de Lockheed. 

El diseño del Sniper es el 
resultado de la experiencia 
de Lockheed Martin en la 
producción de más de 4000 
sistemas electro-ópticos y 
cuatro décadas en el desa- 
rrollo de este tipo de equi- 
pos. 


EADS-CASA 
inicia la fase de 
montaje final de 
los Eurofighter 
para el Ejército 
del Aire Español 





IL: División Military Air- 
craft de EADS-CASA ha 


' celebrado en la planta de 


Getafe el inicio de la fase de 
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montaje final en serie del 
Eurofighter. 

Dos de las naves con más 
solera de la factoría de Geta- 
fe, y con motivo de albergar 
la cadena de producción del 
Eurofighter, han sufrido en 
los últimos dieciséis meses 
una importante transftorma- 
ción, tanto en la infraestruc- 
tura como en el acondiciona- 
miento de los medios de pro- 
ducción, adaptándolas a los 
más exigentes y actuales re- 
querimientos y prestando es- 
pecial atención a los aspec- 
tos medioambientales así co- 
mo de seguridad y salud 
laboral. 

Cabe destacar entre otros, 
el diseño e instalación, en la 
nave de montaje de las alas, 
de once gradas mayores que 
incorporan los últimos avan- 
ces en ergonomía, accesibili- 
dad y garantía de calidad; 
así como, la instalación en la 
nave de montaje final del Eu- 
rofigther del más moderno 
sistema de alineación e inte- 
gración de fuselajes que ha- 
ce uso de sistemas ópticos e 
interferometría y de un siste- 
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ma de unión de superficies 
móviles único en el mundo. 

Con el inicio del montaje fi- 
nal en España, se confirma 
la validez del esfuerzo de in- 
tegración realizado por la in- 
dustria aeronáutica europea 
con el apoyo de sus respecti- 
vos clientes nacionales y se 
completa el total de las cua- 
tro líneas de montaje previs- 
tas. Las otras tres cadenas, 
ya en producción, se sitúan 
en Inglaterra (Warton), Ale- 
mania (Manching) e Italia 
(Torino). Mas de treinta em- 
presas españolas distintas 
han contribuido a realizar es- 
te trabajo. 

EADS-CASA prevé alcan- 
zar un ritmo de hasta 5'5 
alas derechas por mes y 
hasta siete aviones Eurofigh- 
ter al año, según contrato. 

EADS-CASA producirá las 
620 alas derechas de los 
aviones Eurofighter contrata- 
dos y ensamblará los 87 
aviones que serán entrega- 
dos al Ejercito del Aire espa- 
ñol. La primera entrega está 
prevista a mediados del 
2002. 














y El Pentágono 
adjudica a 
Lockheed Martin 
el contrato del 
JSF 


ockheed Martin ha sido 

la ganadora del concurso 
para el desarrollo del JSF 
(Joint Strike Fighter), el avión 
de combate que sustituirá en 
el futuro a los actuales avio- 
nes tácticos en servicio en la 
USAF, US Navy y el Cuerpo 
de Marines. 
mente 19.000 millones de 
dólares para completar una 
primera unidad de demostra- 
ción, y sus socios de Pratt € 
Whitney recibirán otros 4.000 
millones para hacer lo mismo 
con el motor. 

El Pentágono tiene inten- 
ción de encargar alrededor 
de 3.000 unidades del nuevo 
avión y el Reino Unido se- 
senta. Si esos pedidos se 
cumplen, el volumen de la 
operación alcanzará los 
200.000 millones de dólares. 








La producción inicial co- 
menzará en el 2005 con 465 
aviones. La segunda fase de 
la producción empezará en 
el 2008 y continuará a lo lar- 
go de la segunda década de 
este siglo. 

La principal novedad del 
programa JSF es que un úni- 
co avión será utilizado por la 
Fuerza Aérea, la Marina y el 
Cuerpo de Marines. Aunque 
habrá tres versiones diferen- 
tes, el Pentágono ha exigido 
que los componentes sean 
comunes a todos ellos en un 
80%, con el objetivo de aba- 
ratar costes tanto en la ad- 
quisición como en el soporte. 

La filosofía de este concurso 
ha sido la que refleja la famosa 
frase “el ganador se lo lleva to- 
do” lo cual implica que el per- 
dedor quedará excluido de es- 
te mercado durante décadas, 
existiendo un alto riesgo de de- 
saparición de la competencia. | 
Durante mucho tiempo se pen- | 
só que de alguna manera el 
contrato se repartiría entre los 
dos aspirantes, pero el Gobier- 
no, aún considerando que esta 
estrategia podía tener sentido 
desde un punto de vista social, 
la rechazó ya que no se justifi- 
caba ni económica, ni militar- 
mente. 

El Pentágono planea em- 
plear en la segunda mitad del 
siglo aviones teledirigidos. El 
avión sin piloto es un concep- 
to en el que Boeing tiene una 
posición de liderazgo que su- 
braya la diferencia que para 
las dos compañías suponía el 
contrato del JSF. Para Boeing 
perderlo supone un grave 
contratiempo en sus planes 
de futuro, agravado por la cri- 
sis actual de la aviación co- 
mercial; para Lockheed hubie- 
ra significado la desaparición 
de la compañía tal como se la 
conoce hoy. 

Lockheed se presentó a 
este concurso al frente de un 
consorcio integrado también 
por Northrop Grumman y la 
firma británica BAE. Las ex- 
pectativas de exportación su- 
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ponen una cifra similar a la 
del contrato con el Gobierno 
americano. Ya se han aso- 
ciado al programa con distin- 
tos grados de compromiso, 
Dinamarca, Noruega, Holan- 
da, Canadá, Italia, Bélgica, 
Turquía, Singapur e Israel. 
Otros países como Polonia 
han mostrado su interés. 

El coste estimado del JSF 
oscila entre los 28 y los 38 
millones de dólares de 1994, 
muy inferior a los 84 millones 
de dólares que cuesta cada 
F-22, con el que se formará 
la espina dorsal de la avia- 
ción de combate de los Esta- 
dos Unidos. (Más informa- 
ción en un artículo en este 
mismo número). 


Ha sido 
realizada con 
éxito una nueva 
prueba del 
sistema de 
armas Arrow 


Ur: nueva prueba del mi- 
sil Arrow ha sido llevada 
a cabo con éxito desde una 
base de la Fuerza Aérea ls- 
raelí. 
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La prueba consistió en la 
interceptación de un misil 
“Balck Sparrow” lanzado ha- 

| cia la costa de Israel para si- 


mular la entrada de un misil | 


balístico. 


Los resultados iniciales in- | 
dican que todos los compo- | 


nentes del sistema de ar- 
mas: el radar "Green Pine”, 
el control de fuego “Citron 
Tree” y el misil Arrow se 


comportaron según estaba | 


planeado. Todos los objeti- 
vos de la prueba fueron al- 
canzados y el blanco fue 
destruido. 

El sistema de armas Arrow 
es desplegado y operado por 
la Fuerza Aérea de Israel. El 
sistema es capaz de inter- 
 ceptar cualquier tipo de misil 
balístico que pueda conside- 
rarse una amenaza en la re- 
gión. 

El programa Arrow es un 
esfuerzo conjunto entre Es- 





tados Unidos e Israel para | 


desarrollar y desplegar un 
sistema de defensa basado 
en un misil antibalístico para 
el Estado de Israel. La infor- 
mación obtenida en este pro- 
grama tiene aplicaciones po- 
tenciales en varios progra- 
mas de misiles americanos. 





Iinterception 


Acquisition 


Staging 


Booster Burn Out 
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Israel Aircraft Industries, 


MLM Division es el contratis- | 


ta principal para el sistema 
de armas Arrow asi como la 
responsable de desarrollar el 
misil y el lanzador. Tadiran 
Systems es la responsable 
de desarrollar el centro de 
control de fuego “Citron 
Tree”; Elta Electronics Indus- 
tries Ltd., del radar “Green 
Pine” y Rafael, del blanco 
“Black Sparrow”. 


Y 


Amper 
Programas 
entrega el 
primer paquete 
de consola de 
operador para 
los helicópteros 
LAMPS de la 
Armada 


LL: compañía Amper Pro- 
gramas con sede en Al- 
cobendas (Madrid) y subcon- 
tratista principal de Lockhe- 
ed Martin, ha hecho entrega 
recientemente del primero de 
los seis paquetes embarca- 
dos de consola de operador 


incoming 


Target Missilo 


"Black Sparro 


Enemy Missile 


, Launched From H3 


-. 
pa : <A 











de sensores contratados pa- 
ra otros nuevos helicópteros 
SH-60B LAMPS lll en pro- 
ducción para la Armada Es- 
pañola. 

Este paquete supone un 
elemento importante en el 
conjunto de la aviónica del 
SH-60B LAMPS. El paquete 
está formado por la propia 
consola, el archivo de avióni- 
ca de misión y los cables de 
conexión asociados, y repre- 
senta un autentico sistema 
nervioso central de los equi- 
pos de aviónica y de misión. 

La instalación del paquete 
y su integración con los equi- 
pos de aviónica y de misión 
en el primero de los nuevos 
helicópteros para España se 
realiza actualmente en las 
instalaciones de integración 
de sistemas de Lockheed 
Martin, en Owego (Estado de 
Nueva York). 

Amper Programas es des- 
de hace tiempo, un suminis- 
trador de probada calidad de 
la citada División de Lockhe- 
ed Martin y ha fabricado 151 
paquetes embarcados para 
los SH-60B en producción 
para la US Navy, entre los 
años 1987 y 1996. 

Se espera que Amper Pro- 
gramas sea un importante 
competidor en el programa 
de producción del paquete 
embarcado de consola de 
operador de sensores para 
el helicóptero MH-60-R, que 
está previsto que comience a 
finales del 2003. La platafor- 
ma del MH-60 R ha sido de- 
sarrollada por Sikorsky Air- 
craft Company. 

Lockheed Martin System 
Integration-Owego es líder 
en el suministro de produc- 
tos de tecnología avanzada, 
servicios y soluciones en in- 
tegración de sistemas para 


clientes de defensa, civiles y 


comerciales en todo el mun- 
do. La División emplea a 
mas de 4.300 personas en 
instalaciones en Estados 
Unidos, Canadá y Reino 
Unido. 
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Y Hubble ya tiene 
heredero 





a NASA tiene definitiva- 

mente proyectado al sus- 
tituto de uno de los mitos es- 
paciales, el telescopio espa- 
cial Hubble, un ingenio de 
altas capacidades que ha 
permitido en los últimos diez 
años observaciones casi ini- 
maginables con anterioridad 
para el ser humano. Desde 
su privilegiada posición es- 
pacial, donde no le afectan 
los fenómenos físicos pro- 
pios de la Tierra, especial- 
mente los ópticos y los elec- 
tromagnéticos, ha captado 
reveladores e impresionan- 
tes nacimientos, muertes y 
algunos canibalismos de di- 
ferentes cuerpos y formacio- 
nes estelares. Pero a este 
pájaro parece que todavía le 
quedan muchas ganas de 
cantar, pues aunque fue si- 
tuado directamente en su ór- 
bita en abril de 1990 por la 
tripulación del transbordador 
norteamericano, lo que en 
tecnología espacial puede 
suponer una eternidad, las 
constantes visitas de revisión 
y puesta al día de los astro- 
nautas NASA al HST (Hub- 
ble Space Telescope) han 
propiciado que hoy en día 
sea más efectivo y avanzado 
que cuando se inició en la 
aventura espacial hace más 
de una década. En la última 
“puesta a punto”, diciembre 
de 1999, se instalaron seis 
nuevos giróscopos, un gra- 
bador de datos de última tec- 
nología, una computadora 
central de generación actual, 
nuevas y más potentes bate- 
rías, nuevos transmisores y 
receptores y un sistema de 
guía mucho más estable y 
preciso. Y no era ésta la pri- 
mera actualización que se 
realizaba sobre el telescopio 
original y tampoco la última, 
pues para comienzos del 
año que viene la Misión NA- 
SA de Servicio 3B, a lo largo 
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de cinco días de trabajos ex- 
teriores, cambiará los pane- 
les solares, el sistema de re- 
frigeración de un instrumen- 
tal científico, la unidad de 
control central y añadirá un 
nuevo instrumento, el ACS 
(Advanced Camera for Sur- 
veys), un conjunto de tres 
cámaras que trabaja en es- 
pectros que van desde el 
rango ultravioleta al visible. 
Quizá después de este nue- 
vo apaño y del previsto para 
el 2004 la NASA considere 
que el valor inicial del teles- 
copio espacial, próximo a 
0,15 billones de dólares, ha 
aumentado vertiginosamen- 
te, al igual que sus capacida- 
des, y que el tiempo no es 
un factor de devaluación 
aplicable a la actividad y ap- 


Space Telescope), podrá se- 
guir fascinándonos con sus 
descubrimientos y habilida- 
des técnicas y científicas. 

Su heredero en funciones, 
el telescopio espacial NGST, 
que será fabricado probable- 
mente por Lockheed Martin 
Space Systems o TRW/Ball 
Aerospace, es un proyecto li- 
derado por la NASA con la 
colaboración de las agencias 
espaciales europea y cana- 
diense y que cuenta además 
con la participación de dife- 
rentes firmas industriales y 
entidades científicas y técni- 
cas tanto públicas como pri- 
vadas. Su coste estimado fi- 
nal ronda los 500 millones de 
dólares, una cantidad muy 
respetable, pero que repre- 
senta una cifra ínfima en 





¡SIM 
Volurre 
(20m) 


OTA tsolalian 


Vowor 


EELV-M 
Sm ring 


High Gal 
Antenna 


£ Stay 
Multt-layar Tracers Radiator 
SunShietd Panels 


titud cientificotécnica del ve- 
nerable Hubble. Por el mo- 
mento la fecha de caducidad 
adjudicada por la Agencia es 
el 2010 y ya son tres los reti- 
ros propuestos para su jubi- 
lación, capturarlo y aparcarlo 
como pieza de capricho en la 
colección Aeroespacial del 
Museo Smithsonian, enviarlo 
como compañero de la MIR 
incluyendo el espectacular 
viaje de regreso o, con un úl- 
timo esfuerzo de sus moto- 
res, agotar sus energías ale- 
jándose de la Tierra en un 
viaje hacia lo desconocido, 
todo un final lleno de poesía. 
Pero al menos hasta el 2009, 
fecha prevista por la NASA 
para el lanzamiento del 
NGST (Next Generation 





comparación con la que se 
gastó en su momento en el 
Hubble. Este observatorio 
espacial es miembro del pro- 
grama Orígenes de la NASA 
y dedicará sus principales 
esfuerzos a la observación 
de las estrellas más adultas 
del Universo, aquellas cuya 
luz vemos pero cuya existen- 
cia se agotó hace miles de 
años, y también a las prime- 
ras galaxias que dieron for- 
ma al Cosmos que ahora ha- 
bitamos y que tuvieron su 
génesis con el Big Bang. Es- 
ta nueva ventana al Espacio 
será capaz de observar fenó- 
menos que se encuentren 
entre el espectro visible y el 
infrarrojo del espectro elec- 
tromagnético, una habilidad 








en la que sobrepasará a 
cualquier otro telescopio 
construido hasta el momen- 
to, especialmente los terres- 
tres, a los que aventajará en 
algunos 100% en resultados. 
En el proyecto de Lockheed 
Martin la principal herramien- 
ta es un espejo de más de 
seis metros de diámetro y 
cinco toneladas de peso, di- 
mensiones definitivas, ya 
que por reducción de costes 
se plantea imposible la insta- 
lación de una unidad de 8 
metros de diámetro. La ofer- 
ta de TRW es el desarrollo y 
construcción de una lente ti- 
po mosaico móvil, capaz de 
expandirse o recogerse se- 
gún las necesidades de pre- 
cisión o distancia de obser- 
vación, sin que estos movi- 
mientos supongan perder 
nunca las características téc- 
nicas de fidelidad o rigor en 
la captación con los que se 
construya. A finales de este 
año la NASA dará el nombre 
del proyecto ganador y su 
construcción debe comen- 
zarse con el año que viene 
para que, teóricamente, sea 
lanzado a finales del 2008 o 
inicios del 2009 para situarse 
en el Punto L2 Lagrange, a 
millón y medio de kilómetros 
de la Tierra. 


Nueva visita 
para la ISS 


finales de octubre se 
Ana una nueva visita 
en la ISS, hecho que junto a 
los relevos de tripulaciones 
comienzan por suerte a ser 
calificados como habituales. 
En esta ocasión la tripulación 
estaba formada por los cos- 
monautas rusos Viktor Afa- 
nasyev (comandante) y 
Konstantin Kozeyev (Inge- 
niero) y por la astronauta 
francesa de la ESA Claudie 
Haignere (especialista en 
medicina aeroespacial). La 
misión Andrómeda partió el 
21 de octubre a bordo de un 
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vector ruso Soyuz TM-33 
desde el Cosmódromo de 
Baikonur, Kazajstán, con la 
misión de reemplazar la na- 
ve atracada en el puerto de 
emergencia de la ISS, una 
tarea que realizan las Soyuz 
' cada seis meses. Después 
de ocho días en la Estación 
realizando diversos experi- 
mentos científicos y compar- 
tiendo trabajos de acondicio- 
namiento y actividades con 
la actual tripulación, el ameri- 
cano Frank Culbertson y los 
rusos Vladimir Dezhurov y 
Mikhail Tyurin, regresaron 
sin complicaciones a la Tie- 
rra con la sonda Soyuz TM- 
32. La participación de Haig- 
nere, única mujer de los 16 
miembros del eurocuerpo de 
astronautas y primera de su 


país en salir al Espacio | 


(1996), supondrá un ingreso 
de 20 millones de dólares en 
las arcas de Rosaviakosmos, 
la Agencia Espacial rusa. La 
tripulación: 

- Viktor Mikhailovich Afa- 
nasyev: 52 años. Coronel de 
la Fuerza Aérea rusa y cos- 
monauta desde 1985, Cuarta 
misión que realiza al Espa- 


















SPACIO 














cio; en las tres anteriores, to- 
das a la MIR (1990 - Soyuz 
TM-11, 1994 - Soyuz TM-18, 
1999 - Soyuz TM-29), sumó 


546 días de permanencia en 


el Espacio y 7 EVAs (salidas 
extravehiculares). 

- Konstantin Mirovich Ko- 
zeyev: 34 años. Ingeniero y 
cosmonauta desde 1996. Es 
su primer vuelo espacial. 

- Claudie Andre Deshays 
(Haignere): 44 años. Casa- 
da con el también astronauta 


' Jean Pierre Haignere. Astro- 


nauta del Eurocuerpo desde 
1999, seleccionada por el 
CNES francés en 1985, fue 
la primera y única astronauta 
francesa hasta el momento 
en salir al Espacio, hecho 
que sucedió el 17 de agosto 
de 1996 en la Soyuz TM-24. 
Ha pasado 16 días a bordo 
de la Estación Mir como in- 
geniera estudiando los efec- 
tos de la gravedad en el 
cuerpo humano. Es doctora 
especialista en neurociencia. 


Y Kibo, el “made 
in Japan” de la 
ISS 


prerando casi este año, 
con los últimos días del 
mes de noviembre en la 
agenda, la unidad japonesa 
Kibo (Esperanza) inició sus 
pruebas finales de verifica- 
ción técnica y capacidad de 
ensamblaje y adaptación a 
las unidades de la ISS ya en 





E 
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órbita y a las que pronto lle- 
garán. Un último paso antes 
de su definitivo lanzamiento 
para convertirse en módulo 
permanente de la ISS y en la 
única contribución asiática a 
este proyecto internacional, 
un reto que Japón quiere su- 
perar con “esperanza” des- 
pués de una serie demasia- 
do larga y compleja de erro- 
res en sus programas 
espaciales. Kibo es un mó- 
dulo de investigación forma- 
do por tres piezas, similares 
en apariencia a vehículos de 
transporte, con capacidad 
para la residencia de cuatro 
personas y la conducción de 
sus experimentos en un am- 





biente presurizado. Esta uni- 
dad, que ha sido construida 
en Tokyo por la JNSDA (Ja- 
pan's National Space Deve- 
lopment Agency) en base a 
un proyecto que se inició 
1985, cuenta además con un 
brazo robot, similar al cana- 
diense pero más pequeño, 
capaz de realizar experimen- 
tos en el exterior de la Esta- 
ción y cuya longitud es de 
diez metros. Una vez com- 
pletada la fase de verifica- 
ción será transportado en el 
2002 al Centro Espacial Ken- 
nedy, desde donde será lan- 
zado en los transbordadores 
norteamericanos a lo largo 
del 2004 en tres tandas con- 
secutivas. 


Y Triple éxito 
para la India 


pain secreto, por los 
contecimientos del pa- 














sado mes de septiembre, y 
precedido por retrasos y al- 
gunos fallos, el sexto lanza- 
miento de la ISRO (Indian 
Space Research Organiza- 
tion, Organización India para 
la Investigación Espacial) 
desde el complejo SHAR, en | 
Sriharikota, fue un completo 
éxito al situar satisfactoria- 
mente sus tres satélites pa- 
sajeros en sus destinos soli- 
citados. Los invitados, de pa- 
go, a este acontecimiento 
fueron los satélites TES 
(Technology Experiment 
Satellite) de la propia ISRO, 
PROBA (Project for On Bo- 
ard Autonomy) de Bélgica y 
BIRD (Bispectral and Infra- 
red Remote Detection) de 
Alemania, y el lanzador un 
PSLV-C3 (Polar Satellite 
Launch Vehicle), vector que 
completó con este disparo su 
segundo triunfo en lanza- 
mientos múltiples, ya que en 
1999 se probaron al alimón 
fortuna y tecnología con los 
satélites IRS-P4, de la India, 
el KITSAT-3 de Korea del 
Sur y el alemán DLR. 





China cazadora 


a República Popular de 

China ha confirmado el 
inicio de la construcción del 
que será el mayor observato- 
rio de rayos cósmicos sito en 
la Tierra, proyecto que ya 
adelantaron las autoridades 
del país mandarín a comien- 
zos del pasado verano. Este 
centro se ha valorado en 13 
millones de dólares, de los 
cuales 9 serán aportados por 
Italia, y será construido en 
Yangbajain, en el Sur del Ti- 
bet, a casi 5.000 metros de 
altitud, emplazamiento idó- 
neo para captar los misterio- 
sos rayos cósmicos por la 
sequedad del aire y la altitud 
a la que se realizarán las in- 
vestigaciones. Este laborato- 
rio de observación será veci- 
no de un predecesor levanta- 
do con ayuda japonesa en 
1990, pero de dimensiones y 
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expectativas menores, y su- 
perará en facultades al ob- 
servatorio norteamericano 
"Ojo Volador” de Utah. 


Cambios en la 
jefatura de la 
Agencia 
Espacial 
canadiense 


| sillón presidencial de la 

Agencia Espacial Cana- 
diense está ocupado, desde 
noviembre, por una de las 
personas que mejor pueden 
hablar de el Espacio, tanto 
desde la Tierra como desde 
él, pues el Doctor y oficial de 
la Marina Canadiense Marc 
Garneau, además de ser el 
primer ciudadano de Canadá 
en salir fuera de nuestra at- 
mósfera, tiene en sus espal- 
das la nada despreciable 
cantidad de tres misiones es- 
paciales cumplidas, todas 
ellas a bordo del transborda- 
dor espacial de la NASA. 
Garneau sucederá a Mac 
Evans, presidente durante 
los últimos siete años de la 
CSA, quien además ha dedi- 
cado 35 años de su vida al 
desarrollo de los diferentes 
programas espaciales cana- 
dienses. Las misiones de 
Gameau: 

- STS-41G (5-13 octubre 
de 1984), misión de ocho dí- 
as en el transbordador Cha- 
llenger. La tripulación de sie- 
te personas realizó durante 
133 órbitas a la Tierra los ex- 
perimentos LFC (Large For- 
mat Camera) y OSTA-3, de 
observación terrestre, y el 
lanzamiento del satélite ERB 


(Earth Radiation Budget), co- 


mo los más destacados. 

- STS-77 (19-29 mayo de 
1996), diez días de misión 
en el Endeavour. 160 órbitas 
para colocar en posición los 
satélites de demostración de 
ciencia y tecnología SPAR- 
TAN y STU (Satellite Test 
Unit). 
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- STS-97 (30 de noviembre 
a 11 de diciembre del 2000), 


repite a bordo del Endeavour 
en la que fue quinta misión 
de trabajo a la ISS. 


Y Los Soyuz 
cambian de 
aires 


a ESA, Agencia Espacial 

Europea, está en fase de 
decisión para dar una res- 
puesta negativa o positiva a 
la posibilidad de compartir la 
base de lanzamientos de 
Kourou, en la Guayana fran- 
cesa, con los lanzadores ru- 
sos Soyuz. Estas conversa- 
ciones son apoyadas directa- 
mente por el primer ministro 
francés Lionel Jospin y de 
ser favorable su resultado 
implicaría una inmediata co- 
ordinación entre organismos 
ESA y rusos, especialmente 
en los aspectos técnicos ne- 
cesarios para adaptar las 
instalaciones a los modelos 





Soyuz. Como mínimo ya se 
ha acordado una primera 
partida de 270 millones de 
dólares para las obras de 
adaptación de los diques de 
lanzamiento. 


La NASA marca 
de nuevo 
L: nave Odisea 2001, la 
gran esperanza de la 
NASA en la investigación hu- 
mana de Marte, cumplió su 
misión sin complicaciones al 

















introducirse en su órbita de 
inserción alrededor del Pla- 
neta Rojo; un primer paso 
que ha de llevarla, tras más 


' de dos meses de descensos 


orbitales continuos, hasta 
una órbita estable de trabajo 
de 400 kilómetros de altura 
sobre la superficie del plane- 
ta. Desde su definitiva situa- 
ción orbital la Odisea 2001 
se dedicará a la investiga- 
ción científica del clima y la 
geología marciana, elaborará 
un mapa de recursos y pre- 
sencia de minerales y conti- 
nuará la búsqueda de agua 
en Marte, en este caso bajo 
el subsuelo a escasa distan- 
cia de la superficie. Para sus 
trabajos cuenta con tres ins- 
trumentos, un espectrómetro 
de rayos gamma (GRS) que 
incluye un espectrómetro de 
neutrones y un detector de 
neutrones de alta velocidad, 
un detector de radiación 
(Marie) y un detector termal 
(THEMIS). GRS (Gamma 
Ray Sensor) es capaz de 
discriminar y detectar 20 ele- 
mentos químicos, principal- 
mente los relacionados di- 








rectamente o por combina- 
ción con la presencia actual 
o pasada de agua. Marie se- 
rá determinante para las fu- 
tura misiones tripuladas, 
pues sus estudios de radia- 
ción en superficie y de im- 
pacto de rayos cósmicos 
pueden determinar la hostili- 
dad o permisividad del am- 
biente a la presencia huma- 
na, en especial los aspectos 
que afecten su superviven- 
cia. THEMIS, el cazador de 
minerales, es el encargado 
de realizar el mapa de recur- 
sos mineralógicos de Marte, 
labor en la que complemen- 
tará a GRS en la búsqueda 
de agua al registrar todas 
aquellas posibles presencias 
de agua en los minerales 
marcianos. Á sumar a las la- 
bores científicas no hay que 
olvidar entre sus cometidos 
que servirá de repetidor de 
señales para las misiones 
que lleguen a Marte en un 
futuro no muy lejano. La na- 
ve fue lanzada el pasado sie- 
te de abril desde Cabo Ca- 
ñaveral y suponía la primera 
intentona tras los dos fraca- 
y 
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O Próximos lanzamientos 


27? - NRO a bordo de un 
Atlas norteamericano. 

27 - Astra 1K en un vector 
ruso Proton. 

2? - DirecTV-5 como pasa- 
jero de un Proton K/DM3 K. 

77 - TDRS-! en un Atlas !l. 

04 - Unisat-2 MPA/Cube- 
sats a bordo de un lanzador 
Dnepr. 

07 - Jason-1/TIMED en un 
Delta 2 estadounidense, lan- 
zamiento 7920-10C. 

10 - HESSI a bordo de un 
Pegasus XL. 

18 - NRO, en esta ocasión 
en un lanzador Titan 4B. 





19 - Echostar 7 en un vec- 
tor Atlas 3B (AC-204). 

19 - Tándem de lanza- 
miento de Kosmos y Tsyklon. 











sos anteriores, naves conse- | 


| cutivas que se perdieron por 


errores en las conversiones 
de medidas en los sistemas 


' de navegación autónomos, 


empañando una carrera que 
estaba siendo sobrada de 
éxitos y descubrimientos y 
que además cumplía con 
creces las exigencia de Da- 
niel Goldin, director de la 
NASA, de “más barato, más 
lejos y más rápido”. Ha sido 
construida por la compañía 
norteamericana Lockeed 
Martín, es gestionada por el 
JPL de la NASA y ha recorri- 
do 460 millones de kilóme- 
tros hasta llegar a Marte, 
donde está previsto que per- 
manezca operativa 900 días, 
aunque como sucedió en mi- 








siones anteriores todos es- 
peran que su misión pueda 
prolongarse bastante tiempo 
más, al menos hasta la total 
extinción de sus recursos 
energéticos. El total adjudi- 
cado a la misión Odissey 
2001 ha sido de 300 millones 
de dólares. 


Nuevos 
proyectos para 
nuevos retos 


a NASA va a destinar 

24,8 millones de dólares 
para el desarrollo de los tres 
proyectos seleccionados por 
el programa Tecnología Es- 
pacial 6, una triple apuesta 
centrada en la mejora de las 
capacidades de navegación, 
de rendezvous en órbita y la 
búsqueda de mayor capaci- 
dad autónoma de los siste- 
mas de control de la nave, 
en especial toma de decisio- 
nes, detecciones y solucio- 
nes autónomas y mejor po- 
tencial para autosituarse en 
el Espacio o calibrar y deter- 
minar su posición triaxial. El 
2004 es la fecha elegida pa- 
ra la comprobación práctica 




















de estas propuestas, pero a | tes XSS-11, también de la 


diferencia de su predecesor, 
el programa de la NASA 
New Millennium (Nuevo Mile- 
nio), serán transportadas en 
misiones diferentes y en fe- 
chas sucesivas al Espacio, 
no como un único vuelo de 
demostración que uniese to- 
dos los proyectos técnicos y 
científicos en una misión y 
una nave, como sucedió en 
su momento con el exitoso y 
sorprendente Deep Space 1. 
El LPASS (Low Power Avio- 
nics Sensor Suite), un bus- 
cador de estrellas en minia- 
tura construido por el Labo- 
ratorio Charles Stark Draper, 
viajará a bordo de un trans- 
bordador en el 2004. En la 
constelación de satélites 
TechSat-21 de la U.S. Air 
Force será instalado el soft- 
ware del JPL (Jet Propulsion 
Laboratory) denominado 
ASC (Autonomous Science- 
craft Constellation), y la últi- 
ma elección, el sistema de 
Scientific Systems ARLEO 
(Autonomous Rendezvous in 
Low Earth Orbit), dedicado a 
la localización y acoplamien- 
to de naves, será instalado 
en la misión de microsatéli- 
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U.S. Air Force. 


Y 


Pareja de rusos 
al espacio 


| pasado mes de octubre 

Rusia puso en órbita dos 
nuevos satélites militares, el 
primero fue el Raduga-1, lan- 
zado desde el cosmódromo 
de Baikonur a bordo de un 
Proton K en lo que además 
fue el lanzamiento *sin pro- 
blemas” número 252 de 288 
para los vectores Proton de 
Khrunichev. A mediados de 
mes le llegó el turno a Molni- 
ya, relámpago en ruso, que al 
igual que el primero es miem- 
bro de las Fuerzas Espacia- 
les de Rusia. A diferencia de 
Raduga, Molniya fue lanzado 
desde el cosmódromo de Ple- 
setsk y se dedicará a misio- 
nes de comunicaciones, tra- 
bajo para el que se ha preferi- 
do que realice una órbita 
elíptica de doce horas, no de 
24 como es más habitual es 
estas misiones. Durante sus 
rotaciones mantendrá un apo- 
geo de 40.000 kilómetros y 
un perigeo de tan sólo 470, 
distancias que hacen posible 
que desaparezca de los con- 
troles un breve espacio de 
tiempo y que al trabajar en 
común con otras unidades 
Molniya se pueda mantener 
de manera constante su ca- 
pacidad para transmitir seña- 
les de radio y televisión a to- 
da Rusia y estados asocia- 
dos, tanto para usos civiles 
como militares. El centro Res- 
hetnev, situado en la ciudad 
siberiana de Zheleznogorsk, 
es el encargado de construir 
las unidades Molniya, una he- 
rencia que data de la década 
de los sesenta, cuando fue- 
ron desarrollados por el cen- 
tro de diseño y desarrollo de 
Sergei Korolev, conocido en 


' nuestros días como RSC 


Energia. El 20 de julio de este 
año se puso en órbita otro sa- 
télite Molniya. 
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PANORAMA DE LA TAN 





Y Mirando al futuro 





El Sr Robertson realizó una visita oficial a Washington D.C. 
los días 9 y 10 de octubre, tras su viaje a Canadá para parti- 
cipar en la Asamblea parlamentaria de la OTAN. Durante su 
estancia en la Capital federal, el Secretario General (SG) de 
la Alianza se entrevistó con el Presidente Bush, con miem- 
bros de su gobierno y con varios senadores. Durante esas 
reuniones se trataron temas relacionados con el terrorismo, 
los Balcanes, las relaciones OTAN-Rusia y la ampliación de 
la Alianza. La conversación con el Presidente estuvo centra- 
da en las medidas tomadas por la Alianza en su conjunto pa- 
ra apoyar a los EE.UU. en su lucha contra el terrorismo. Aun- 
' que la OTAN no tiene la dirección de las operaciones, el Pre- 
sidente Bush agradeció al Sr. Robertson por el apoyo 
prestado por el resto de los países aliados. Durante la reu- 
nión se trató también el tema de los Balcanes y el papel que 
tropas europeas están dispuestas a jugar para relevar a las 
tropas estadounidenses y dejarlas disponibles para su even- 
tual participación en la operación “ENDURING PEACE”. 
Respecto al proceso de ampliación el SG y el Presidente 
destacaron que los ataques terroristas no han cambiado la 
| estrategia de la Alianza con respecto a los países aspirantes. 
Otro temas de la conversación fueron la entrevista del Sr. 
Robertson con el Presidente Putin el día 3 de octubre pasado 
y la defensa contra misiles. 

Como colofón de la visita, el SG de la OTAN dirigió unas 
palabras al Consejo Atlántico de los EE.UU. el día diez de 
octubre. El Sr. Robertson comento algunos aspectos de ac- 
tualidad en la vida de la Alianza con especial referencia a la 
respuesta al terrorismo. El SG finalizo sus palabras haciendo 
hincapié en que la lucha contra el terrorismo será larga y difí- 
cil y en que se pondrá a prueba la voluntad política de conti- 
nuar la lucha. El Sr. Robertson añadió: “Será una larga trave- 
sía pero nunca se ha visto una coalición tan amplia desde la 
lucha contra la esclavitud y la derrota del fascismo. La OTAN 
será un componente vital de esa coalición, como proveedora 
de capacidades, como vehículo de cohesión y como foro pa- 
ra nuevas ideas sin las cuales no sería posible mantener el 
rumbo.” 


E 
» 


A a 


El 
GN 


V 


3 





—> PUNTA y 
4 — 


El Sr. Taylor, dae: especial y coordinador para 
contra-terrorismo de los EE.UU. poco antes de dirigirse al CAN. 
2 de octubre de 2001. 
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El Sr. Francis X. Taylor (a la izquierda) con el embajador Burns, 
Representante Permanente de los EE.UU. 2 de octubre de 2001. 


Y La OTAN responde 


La Alianza Atlántica ha tenido desde el primer momento 








una actitud proactiva y beligerante ante los terribles atenta- | 
dos del 11 de septiembre. "Panorama de la OTAN” reflejó ' 


esta actitud en el pasado numero de la RAA. Sin embargo, 
es preciso señalar que no ha sido una simple reacción pasa- 
jera al calor de la indignación provocada por los bárbaros 
ataques. Diversos grupos de trabajo y comisiones creados al 
efecto siguen estudiando la situación y buscando soluciones. 
Por otra parte, la Alianza ha tomado medidas de carácter mi- 
litar y los múltiples comités y grupos de trabajo ya existentes 
incluyen en su agenda los ataques terroristas para estudiar 
en cada caso los aspectos relevantes al foro respectivo. 

Por primera vez en su historia, medios aliados han sido des- 
plegados en apoyo de operaciones como consecuencia de lo 
previsto en el articulo 5 del Tratado de Washington. En efecto, 
la Alianza ha enviado cinco aviones AWACS a los Estados Uni- 
dos y ha desplegado la Fuerza Naval Permanente del Medite- 
rráneo (STANAVFORMED) en el Mediterráneo Oriental. Como 
es conocido los aviones AWACS proporcionan vigilancia aérea 
y capacidad de alerta temprana enviando datos a centros de 
mando y control en tierra, en el mar o en el aire. Por su parte 
las unidades de STNAVFORMED que habían estado partici- 
pando en el ejercicio "DESTINY GLORY 2001" en la costa sur 
de España, fueron reasignadas con objeto de proporcionar una 
presencia inmediata de la Alianza en el Mediterráneo Oriental. 

Como ejemplo de la atención prestada a la nueva situación y 
de la determinación aliada de continuar con las actividades pre- 
vistas, a continuación se recogen algunas reuniones que por su 
carácter son altamente significativas. El día 5 de octubre pasa- 
do tuvo lugar en la sala de conferencias 50.1 del edificio Justus 
Lipsius la segunda reunión del Comité Militar de la OTAN con el 
Comité Militar de la UE. Durante la reunión se leyeron diversos 
informes sobre actividades de carácter militar tanto de la OTAN 


como de la UE con especial atención a las realizadas por los | 
respectivos comités militares en los últimos meses. La quinta | 


reunión en el 2001 del Comité Militar de la Asociación Euro- 
Atlántica en sesión permanente, se celebró el día 18 de octubre 
figurando en la agenda un punto dedicado a informar a los paí- 
ses socios sobre las medidas adoptadas por la Alianza en res- 
puesta al terrorismo. Una reunión de carácter silla especial fue 
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e. PIS. : 
Un momento de la entrevista del Presidente Putin y el Secretario 
General de la OTAN. 3 de octubre de 2001. 


la que mantuvo el Consejo del Atlántico Norte (CAN) con el 
Primer Ministro de Bulgaria, Simeón Saxe-Coburgo Gotha. 
En la tarde del día 22 de octubre los embajadores tuvieron la 
ocasión de escuchar a quien paso la mayor parte de su vida 
en España, estaba llamado a ser Rey y por los votos de su 
pueblo es ahora el Primer Ministro de su país. El SG hizo una 
introducción destacando que la reunión había sido pospuesta 
debido a los sucesos del día 11 de septiembre y destaco el 
papel que Bulgaria había jugado en apoyo de las operacio- 
nes de la OTAN en Kosovo. Por su parte, el Primer Ministro 
manifestó su satisfacción por poder dirigirse al CAN y señaló 
el apoyo de su país a la coalición contra el terrorismo. Asi- 
mismo indico que aunque su pais no era miembro de la 
Alianza se consideraba como si estuviera afectado por lo de- 
cidido por los aliados sobre el Articulo 5. 

El día 3 de octubre se celebró una reunión informal del CAN 
para cambiar impresiones sobre el futuro del Dialogo Mediterrá- 
neo (DM) tras el 11 de septiembre. Entre los temas que se tra- 


| taron estuvo la posible reunión del CAN con los siete países no 


aliados participantes en el DM. Esta iniciativa fue calurosamen- 
te defendida por el Representante Permanente de España, em- 
bajador Juan Prat. Tras las discusiones del día 3 y los posterio- 
res intercambios de impresiones de los representantes perma- 
nentes, la reunión se celebro el día 23 de octubre. Esta primera 
reunión del CAN con los siete socios del DM constituyó un éxt- 
to. En efecto, pese a los temores de algunos, los siete países 
estuvieron presentes y el nivel de las intervenciones fue muy al- 
to con una condena total del terrorismo. Los siete países invita- 
dos, excepto uno por ausencia, estuvieron representados por 
sus embajadores en Belgica que expresaron su deseo de que 
reuniones de este tipo se celebraran con regularidad a partir de 
este primer encuentro. La Alianza está cada día más interesada 
en expandir estabilidad hacia la ribera sur del Mediterráneo 


| siendo las actuales circunstancias un acicate mas para ello. Es 


conveniente también resaltar que del 17 al 22 de octubre se ce- 
lebro la quinta ronda de conversaciones políticas con los países 
del DM en formato 19+1. Estas reuniones unidas a las mencio- 
nadas anteriormente hacen que en mes de octubre la atención 
prestada al DM haya sido muy alta. Todo ello supone un avan- 
ce significativo en el peso relativo de las relaciones de la OTAN 
con esos países. 








Foto: OTAN 





y Operaciones y ejercicios 
Además de la atención extraordinaria prestada al seguimien- 
to y estudio de la situación tras el 11 de septiembre, la Alianza 





ha continuado atendiendo a sus compromisos en los Balcanes | 


y con sus programa de ejercicios. Tras la aprobación del Plan 
de Operaciones el 26 de septiembre, el CAN acordó emitir la 
Directiva Ejecutiva que autorizaba al General Ralston, Coman- 
dante Supremo Aliado en Europa, a publicar la Orden de Acti- 
vación para la operación “AMBER FOX”. Esta Orden de Activa- 
ción posibilitaba que la fuerza aliada designada para esta ope- 
ración pudiese ser desplegada. La operación “AMBER FOX” 
tiene como mandato especifico contribuir a la protección de los 
monitores internacionales que supervisan la implantación del 
plan de paz en la antigua República Yugoslava de Macedonia 
(ARYM). Al mando de un General de Brigada alemán, la “TASK 
FORCE FOX” está constituida por unidades de varios países 
aliados. En la operación participan unos 700 efectivos a los que 
podrían sumarse los 300 previamente estacionados en ARYM. 
La operación tiene una duración prevista de tres meses con la 
opción de que se considere su prolongación dependiendo de la 
situación del país. 

El ejercicio “EXCHANGE ADVENTURE 2001” tuvo lugar en 








el Noroeste de Turquía del 1 al 25 de octubre. Durante el ejer- | 


cicio, uno de los mas importantes de la OTAN, se desplegaron 
fuerzas con alto nivel de alistamiento, más concretamente la 
Fuerza de Reacción Inmediata (Terrestre). En este ejercicio *li- 
vex” tomaron parte unos 2000 efectivos de 14 países aliados 
en operaciones conjuntas y combinadas a la luz del articulo 5. 
Fuerzas terrestres y aéreas aliadas practicaron durante el ejer- 
cicio procedimientos operativos y capacidades logísticas en un 
ambiente multinacional. 

Del 17 al 23 de octubre tuvo lugar en Borovets, Bulgaria, un 
ejercicio de carácter logístico con la participación de oficiales 
aliados y de los países socios. El objetivo del ejercicio "COO- 
PERATIVE SUPPORT 2001” era el entrenamiento de los parti- 
cipantes en operaciones conjuntas y combinadas desde una 
perspectiva logística. En el séptimo ejercicio de este tipo estu- 
vieron invitados como observadores algunos oficiales de países 
participantes en el Dialogo Mediterráneo. mM 


; ¿e 3 - 


er 


* LE » 
El Primer Ministro de Bulgaria, Simeón Saxe-Coburg Gotta entra 
en el Cuartel General de la OTAN. 

22 de octubre de 2001. 
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AACMI 


2 1 grupo de trabajo AACMI (Autono- 
E mous Air Combat Manoeuering Ins- 
trumentation) encuadrado en el Estado 
Mayor permanente-del Grupo Aéreo Eu- 
ropeo (EAG PS) continúa realizando di- 
versas actividades encaminadas a reflor- 
zar las tres columnas que sustentan el 
proyecto AACMI: ATMP (Advanced 
Training Master Plan). interoperabili- 
dad de sistemas AACMÍ y apoyo a las 
actividades del ejercicio NOMAD que se 
llevan a cabo en el Polígono ACMI del 
Mar del Norte (North Sea ACMI Range, 
NSAR). Aquéllas relacionadas con el 
ATMP se recogen en un apartado dedi- 
cado en esta misma sección. 

En lo referente al ejercicio NOMAD- 
01 y como continuación a la labor de 
coordinación para la integración com- 
pleta del pod ACMI del NSAR en el EF- 
18, se ha participado en la coordinación 
de actividades para realizar una integra- 
ción similar en el Mirage F-1. Los traba- 








Pod ACMI en un F-18 del Ejército del Aire. 





jos de integración. llevados a cabo por el 
personal del Centro Logístico de Arma- 
mento y Experimentación (CLAEX) y Ala 
14 junto con téenicos del NSAR, han re- 
querido la integración física del pod ade- 
más de la propia integración eléctrica. 
Tras completarse con éxito el proceso de 
ingeniería y ensayos, Mirage +F-1 del Ala 
14 participaron como “Red Air” en el 
NOMAD-01, aportando mayor realismo 
al ejercicio y contribuyendo al incremen- 
to de la calidad del entrenamiento. Mere- 
ce la pena añadir que uno de los prinei- 
pales problemas de cada edición del ejer- 


cicio NOMAD radica en encontrar 


964 











rupo Aéreo 
Europeo 





aviones adecuados y “disimilares” como 
oponentes. que proporcionen además 
una simulación “Red Air” 
ahí la importancia de participaciones ex- 
ternas como la del Ala 14. 

En cuanto a la parte de interoperabili- 
dad de sistemas AACMI, representantes 
del GAÉ fueron invitados a la reunión 
del grupo de trabajo ACMI de la OTAN 
(NATO ACMI Working Group) celebra- 
da la última semana de septiembre. 
Vunque no es la primera vez que el GAE 
está representado en dicha reunión. es 
de resaltar la creciente importancia de 
las actividades del GAEÉ como comple- 
mento de las llevadas a cabo en el seno 
de la OTAN. 

Durante la reunión del NATO AACMI 
WG varias de las naciones participantes. 
incluyendo naciones no miembros del 
GAÉ. mostraron su interés en las tareas 
llevadas il cabo en el terreno práctico de 
la interoperabilidad y el concepto desa- 
rrollado por el Grupo en cuanto a segu- 
ridad de sistemas AACML Asimismo. los 
oficiales del GAÉ presentes fueron re- 
queridos, en caso de que se determine la 
necesidad, para aportar el punto de vista 
operativo del usuario al recientemente 
ereado Grupo de Trabajo Industrial 
AACMI en el seno del MAG (NATO ln- 
dustrial Armaments Group) y para la 
coordinación de actividades de las prue- 
bas de interoperabilidad previstas para 
la primavera de 2002. En principio, di- 
chas pruebas se llevarán a cabo emple- 
ando pods de distintos fabricantes e in- 
cluirán transmisiones vía “data-link”. 
con objeto de verificar la compatibilidad 
de los mismos y la de los protocolos de 
mensajes emple sados. 


de calidad. de 




















STO/FP 


amadas Survive to Ope rate (STO) - 
Sobrevivir para Operar- « 'omprende 
todas aquellas acciones encaminadas a 
proteger los medios humanos y materia- 
les del Componente Aéreo -JFAC-, así co- 
mo garantizar la continuidad de las ope- 
raciones aéreas tanto en ambiente con- 
vrencional como NBQ. Este es un 
concepto especifico de fuerza aérea y for- 
mu parte del concepto Force Protection 
(FP) -Protección de la Fuerza-, más am- 
plio y de carácter conjunto. 

STO tiene una larga tradición entre las 
fuerzas aéreas de la OTAN, sí bien su ni 
vel de implementación es distinto. Así. la 
fuerza aérea británica, a quien se puede 
atribuir la autoría del concepto, tiene un 
nivel de implementación pleno, mientras 
que otras fuerzas aéreas, especialmente 


CONSOLIDACIÓN DE LAS 
ESTRUCTURAS DEL GAE 


Gp ras el asentamiento defmitivo del Grupo 
f como foro a siete. se ha considerado nece- 
sario proceder a la consolidación tanto de la 
propia estruetura del Estado Mavor perma- 
nente (EAG PS) como de la base documental 
que sustenta el Grupo Aéreo Europeo. 

En este sentido, tanto el EAG PS, por 
medio de la sección de Planes cono ele- 
mento coordinador, como los propios re- 
presentantes nacionales en el Grupo de 
Trabajo (Horking Group. W'G). han aco- 
metido la revisión de todos aquellos docu- 
mentos aún no ratificados. caso. por ejem- 
plo. del € 'oncepto de Empleo y v los Térmi- 
nos de Referencia (TORs) de los distintos 
puestos « le tral aji », 

Asimismo y motivado por el cambio de 
status de Holanda y Bélgica dentro del 
FAG PS (inicialmente ambas naciones es- 
taban representadas, en cuanto a número 
de personal, como una sola entidad). que 
conlleva la incorporación adicional al EAG 
PS de un oficial holandés y dos oficiales 
belgas. se está procediendo a la revisión de 
la estructura del propio PS. Para ello, ade- 
más del aumento de plantilla previsto, se 
están teniendo en cuenta otros factores co- 
mo el reforzamiento del nivel intermedio de 
gestión (jefes de sección). el equilibrio en 
términos de representación nacional, una 
metodol ta estable en cuanto a prácticas 
de trabajo sin merma de la flexibilidad. y la 
capacidad de crecimiento no sólo horiz mtal 
en caso de que se decida, en su momento. 
una nueva expansión del GAR, 

El resultado de los mencionados trabajos se- 
rá sometido al Grupo de Dirección, según va- 
yan siendo completados, para su aprobación. 
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aquellas que no participan o han estado 
largo tiempo fuera del programa de Eva- 
luaciones Tácticas (TACEVAL), tienen un 
nivel bajo o muy bajo de implementación. 

La importancia del concepto STO ha 
aumentado en el actual escenario estraté- 
gico, en particular en lo referente a las mi 
siones no artículo 5 -operaciones fuera de 
área- que suelen llevar implícitas el hecho 
de tener que operar desde una base de 
despliegue (DOB). lo que supone un reto 
desde el punto de vista de STO ya que en 
la mayoría de los casos la DOB no dispon- 
drá de la adecuada infraestructura de de- 
fensa (refugio de aviones, bunkers), la na- 
ción anfitriona no podrá prestar el apoyo 
necesario requerido y la población de ésta 
puede ser contraria, cuando no hostil. a la 
presencia de las fuerzas desplegadas. 

El Grupo Aéreo Europeo (GAL), cons- 
ciente de que STO es un elemento esen- 








cial del poder aéreo, está llevando a cabo 
un proyecto que tiene por finalidad fo- 
mentar intercambios de entrenamiento, 
personal e información entre las fuerzas 
aéreas del CAE en el ámbito de SPOAP. 
El vehículo para llevar a cabo estos inter- 
cambios es el STO/FP Master Plan (plan 
anual de actividades STPO/FP) donde se 
recogen las ofertas de intercambios de las 
naciones, así como los procedimientos 
para participar en los mismos. El 
STO/FP Master Plan 2001 se ha desa- 
rrollacdo satisfactoriamente. habiendo 
contribuido y participado las siete fuer- 
2118 AÉTCAS. El Ejército del Atre ha jugado 
un papel activo mediante la EADA, la 
EZAPAC y la Escuadrilla Plus Ultra. 
Asímismo, el Estado Mayor permanen- 
te del GAÉ está elaborando un Acuerdo 
Téenico denominado STOX (STO ex- 
changes) que sírra, al mismo tiempo, de 











Sol lados del RAP Rosimente en Ali-AL 





Salem (Kuwai 0). 





marco y catalizador de todas estas acti- 
vidades. Se pretende que este acuerdo es- 
té concluido para primeros del 2002 
sea presentado a la firma del Steering 
Group (Grupo de Dirección) durante una 
de las reuniones a celebrar en ese año. 


























P-16 de la Fuerza Aérea holandesa. 


REUNION ATMP 


l pasado 16 de octubre tuvo lugar en la sede del Grupo . dé- 

reo Europeo en RAF High Wycombe la segunda reunión del 
grupo de trabajo del ATMP (Advanced Training and Exercise 
Master Plan) -Plan Director de entrenamiento avanzado y 
ejercicios- a la que asistieron representantes de los Estados 
Mayores y Mandos de Combate de las naciones miembros. 

En la reunión se analizaron las programaciones nacionales 
de ejercicios, con especial atención a las actividades y cursos 
específicos potencialmente aptos a la participación multina- 
cional. En el ATMP se recogen, en forma de tabla de doble en- 
trada, por un lado, los ejercicios de gran entidad de carácter 
conjunto-combinado (OTAN, UE, despliegues en Norteamért 
ca tipo Red Flag, Goose Bay, etc.) al objeto de presentar una 
visión de conjunto de las actividades que tienen un marcado 
impacto en todos los programas nacionales. Por otro lado, las 
actividades de entrenamiento avanzado, cursos y ejercicios 
nacionales orientados a la preparación de la Fuerza que, en 
la situación geopolítica actual, están orientados a la partice 
pación en operaciones multinacionales, 

Tras el análisis de las programaciones se ha confeccionado 
una lista de actividades y oportunidades de entrenamiento 
para el año 2002 desglosada en: 

e Ejercicios de mando y control: ELITE (Alemania) dedica- 
do a guerra electrónica. En este capítulo se observa que exis- 


ten varios ejercicios de mando y control muy similares -ELI- 
TE. SIRIO, MOTHIA, ODAX- que podrían escalonarse por ro- 
tación o transformarse en uno de mayor entidad. 

e Entrenamiento avanzado en defensa aérea y combate dist- 
milar: NOMAD y DACT en el polígono ACMI del Mar del Norte 
en Waddington (Reíno Unido) y Prisean Flag (Holanda). 

e Entrenamiento COMAO: DAGA (Espana), VFOLFAC 
(Francia) y UKCOMAO (Reino Unido). 

e Cursos de entrenamiento avanzado; Tactical Leadership 
Training (TLT) -entrenamiento con gafas de visión nocturna 
y FLIR- y Joint Marítime Course IMC ), ambos en Reíno Uni 
do, y Fighter Weapon Instructor Training (FWIT) de la comu- 
niulad F-16 en Noruega. 

e Cursos de entrenamiento intermedio: Mission Commander 
Flying Training (Francia) y TLT Combined Qualified Wea- 
pons Instructor (Reino Unido). 

e Ejercicios de transporte táctico: Folant Toreo (España) y 
HERKY (Bélgica). 

e Ejercicios CSAR: Rudit Leo Halia). 

e Entrenamiento CIFAC: Joint Venture (Reíno Unido). 

e Cursos CIFAC en CASPOA (Francia) y Atr Warfare Centre 
(Reino Unido). 

Seguidamente, se discutieron los Términos de Referencia 
(PORs) del ATMP que pretenden crear el marco estatutario y 
los procedimientos a emplear. Los TORs propuegnan la consti 
tución de un Coordination Board (Grupo de Coordinación), 
que presidido por un miembro del Estado Mayor permanente 
del GAÉ, estará formado por representantes nacionales exper- 
tos en la programación de ejercicios y entrenamiento avanza- 
do. El Coordination Board se reuniría dos veces al año al ob- 
jeto de analizar la posible interacción de las programaciones 
nacionales y, en consecuencia, establecer el Plan Director de 
entrenamiento avanzado y ejercicios del año siguiente (A+1), 
así como una estimación para el año A+2. 

Al final de la reunión, y de forma somera, se expuso la situa- 
ción actual y la propuesta de revisión del Acuerdo Técnico Eu- 
rofight, se hizo una demostración práctica de la VPN (Virtual 
Private Network) como posible instrumento para el intercam- 
bio de información del ATMP y se avanzaron las líneas gene- 
rales del ejercicio Folcanex 02, que pudiera dedicarse a CSAR, 
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UNA NUEVA ERA 
EN LA HISTORIA 
DEL CONFLICTO 





os ataques terroristas del 11 de septiem- 

bre han supuesto una llamada de aten- 

ción a los ciudadanos de las democracias 
MN: occidentales sobre los riesgos existentes 
en el actual contexto de seguridad. Sin embargo, 
el marco teórico, que plea la lógica de ese 
episodio, y que permite comprender los desafíos 
que deberán afrontarse en el futuro para garanti- 
zar la seguridad, se encuentra lada des- 
de hace varios años. Se trata del concepto de 
guerra red. Desde dicho enfoque, los atentados 
de características similares a los producidos en 
Washington y Nueva York resultan más fáciles 
de explicar aunque no menos inevitables. En las 
siguientes páginas, expondremos las claves teóri- 
cas que permiten entender la nueva era de con 
flicto en la que nos adentramos. 





EL CARACTER NO JERARQUICO 
DEL CONFLICTO. LA APARICION 
DE NUEVOS ACTORES 


Este es uno de los aspectos más 
destacables del entorno estratégico 
del siglo XXI. la aparición de nuevos 
actores relevantes desde el punto de 
vista de la seguridad modifica aún 
más profundamente la finalidad, los 
objetivos, los medios y, en general, la 
concepción del conflicto. Algunos de 
ellos ya existian desde hace tiempo. 
las guerrillas y grupos violentos son 
fenómenos antiguos pero los medios 
que pueden emplear le confieren una 
importante novedad estratégica. 

En el caso de los grupos de crimen 
organizado, terroristas, señores de la 
guerra, sectas religiosas o milenaris- 
tas, individuos o grupos radicales anti- 
globalización o antisistema, hackers, 








empresas privadas de seguridad transnacional, mi- 
licias de autodefensa, etc, el contenido de concep- 
tos como ganancias y pérdidas, o intereses vitales, 

veden diferir sustancialmente de los clásicos, atri- 
buides comúnmente al Estado. Los nuevos actores 
plantean riesgos que en algunos casos sustituyen y 
en otros complementan a la amenaza clásica con- 
tra la integridad territorial del Estado. En las socie- 
dades de la información dicha amenaza era al 
menos más fácil de identificar por la opinión públi- 
ca y más clara a la hora de hacerles frente. Con 
los nuevos no siempre sucede lo mismo. 

De entrada, se plantea un reto teórico a algunas 
de las premisas básicas del enfoque realista de las 
relaciones internacionales y de las posteriores 
adaptaciones del neorrealismo. Los Estados com- 
parten a partir de ahora el monopolio de la violen- 
cia con otros acompañantes y recién llegados de 
muy diferente naturaleza. No obstante, mint 
dos principios del realismo siguen siendo válidos 
como es la anarquía y el enfoque de actor racio- 
nal matizado por el mapa de conoci- 
miento de cada cual. lo que sucede 
es que la percepción de cada uno de 
los actores resulta ahora menos unifor- 
me y los intereses resultan en algunos 
casos difícilmente conciliables. la co- 
operación entre ellos es posible, pero 
en muchas ocasiones será en asuntos 
que afecten negativamente a la segu- 
ridad de los Estados. La privatización 
de la violencia permite que unos sean 
los que financien y otros los que em- 
pleen la fuerza. Esto es aplicable a 
una relación entre no Estados (por 
ejemplo, un cartel de traficantes de 
droga y un grupo terrorista, o un gru- 
po de crimen organizado y otro de 
matones a sueldo), pero también a 
una relación entre un Estado y una 
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empresa de seguridad. Ejemplos de lo último serf 
an el del gobierno de Papua Nueva Guinea, que 
en 1996 contrató los servicios de Sandlines Ín- 
ternational para luchar contra los independentistas 
de la isla Brazavil, la actuación de la empresa bri- 
tánicosurafricana Executive Outcomes contratada 
por las empresas que trabajan en el sector de los 
diamantes en Sierra leona, o los encargos recibi- 
dos por Defence Systems Limited, Gurkha Security 
Guards, Stabilco e IDAS en distintos países de Afri- 
ca Subsahariana [Musah, $ Fayemi, 2000]. En 
cierto modo, la emergencia de los nuevos actores 
puede suponer una vuelta al estado de naturaleza 
en lo relacionado con la seguridad global, es de- 
cir, un recrudecimiento de la visión realista que en 
los últimos decenios se había visto ida por 
la reticencia creciente de los Estados desarrollados 
a emplear entre sí la violencia y por la consolida- 
ción de la “interdependencia compleja” entre unos 

otros. Esto es lo que se deduce también de las ci- 
ln Desde 1989 a 1994 se produjeron 94 con- 
flictos armados en Ó4 lugares diferentes. De los 
232 contendientes involucrados, sólo Ó8 eran Es- 


tados mientras que 164 eran actores no estatales. 
Sólo cuatro de ellos fueron conflictos clásicos entre 
Estados [Hurrell, 2000: 259). Para algunos acto- 
res no estatales la opción por la guerra puede su- 
poner costes menos onerosos que para los Estados 
y por ello convertirse en una posibilidad más acep- 
table. En determinados casos la guerra puede ser 
incluso el motivo de su propia existencia. 


EL CONCEPTO DE GUERRA RED 


ero en este contexto singular, en el que se 
'entremezcla lo nuevo y lo antiguo, tam- 
bién permanece la naturaleza inmutable 
de la guerra, tal como la definió Clause- 
witz. Esta sigue consistiendo en un duelo que tiene 
como fin imponer la voluntad al enemigo. Aunque 
los contendientes pueden ser de un carácter distin- 
to, y también los medios con los que combata, se 
mantiene la finalidad de doblegar al adversario. 
lo que sí que cambia es la estructura jerárquica de 
la guerra, que hasta hace no mucho había sido 
una Cuestión casi exclusiva de los Estados. El resul- 
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tado es una nueva forma de enfrentamiento que 
dos investigadores de la RAND Corporation, John 
Arquilla y David Ronfeldt (1997c: 275-283), han 
denominado netwar, la guerrared. Se trata de una 
concepción comprehensiva del conflicto, y favore- 
cida por la globalización en el campo de la infor- 
mación y de las comunicaciones. Los medios em- 
pleados en ella pueden combinar lo tradicional, e 
incluso lo premoderno, con los últimos avances tec- 
nológicos. El término "red" no se refiere a internet, 
aunque este constituya un medio ideal para la ma- 
terialización del paradigma, sino a la estructura de 
relaciones que crea la sociedad globalizada e in- 
formacional y que pueden establecer entre sí, e in- 
cluso dentro de ellos mismos, los actores relevantes 
en términos de seguridad. 

El nombre de guerraed se debe al modo de de- 
sarrollarse el conflicto. La secuencia de la guerra: 
red consiste en la interacción de diferentes nodos 
de la estructura reticular global. Estos pueden ser 
grupos, individuos aislados, organizaciones, em- 
presas, parte de colectivos, Estados o instituciones 
estatales. Cada uno puede realizar acciones espe- 
cializadas o segmentarias, o coincidir con otros en 
la actividad. No tiene por qué existir un mando 
Único en cada una de las coaliciones en lucha. 
Puede haber multitud de líderes, y la toma de deci- 
siones se produce de una manera descentralizada, 
dejando amplio margen a la iniciativa y a la auto- 
nomía. Este diseño acéfalo es comaiÑe al mismo 
fiempo con una coincidencia estratégica, ideológi- 
ca y operacional que permite la descentralización 
táctica. Existen unas líneas generales de actuación 
y unos objetivos más o menos definidos, y cada 
uno actúa en consecuencia según sus posibilida- 
des, capacidades e intereses. 

la configuración en red permite el entendimiento, 
la cooperación y las alianzas entre poderes políti- 
cos y criminales, entre grupos terroristas, crimen or- 
ganizado, organizaciones paramilitares y Estados. 
De esta manera, las guerras jerárquicas, de unos 
Estados contra otros, como supremos representan- 
tes del poder de los pueblos, de paso a conflictos 
en red. las amenazas a la seguridad adquieren un 
carácter multidimensional, disperso y mucho más 
difuso, consecuencia de la propia naturaleza de 
los adversarios. Diferentes de las agresiones carac- 
terísticas de la era industrial, y adaptadas a la so: 
ciedad de la información. 

la configuración en red también se refiere a los 
propios nodos integrantes del sistema. La organiza- 
ción jerárquica de entidades como podían ser, por 
ejemplo, los grupos terroristas clásicos [la OLP en 
su tiempo, IRA o ETA), da paso a una forma de or- 
ganización vaga, descentralizada, y a menudo 
más violenta. Su estructura en red permite la cone- 
xión de unos nodos con otros, estableciéndose re- 
laciones dentro de la propia organización y fuera 
de ella. Al mismo tiempo los avances tecnológicos 


e 


en el terreno de las comunicaciones favorecen 
enormemente la eficacia y viabilidad de las orga- 
nizaciones reticulares y el desata de la guerra- 
red. Y esto no sólo porque permita la comunica- 
ción entre los diferentes actores y entre los compo- 
nentes de cada nodo, sino porque también les 
proporciona abundante inteligencia y conocimien- 
tos especializados que ha- 
ce unas décadas eran po- 
trimonio exclusivo de los 
Estados (Metz, 2000a: 
8). A la vez, la globaliza- 
ción de las comunicacio 
nes potencia sustancial- 
mente el alcance de sus 
actividades y permite em- 
plear los medios de infor- 
mación de masas como 
una dimensión más del 
conflicto. 

A lo largo de la historia 
se han producido antece- 
dentes de guerra-red, pre- 
vios a la era de la global;- 
zoción. Este sería el caso 
de algunas guerras de 
guerrillas, como la nortea- 
mericana contra los británi- 
cos, o la española contra 
la ocupación francesa. Pe- 
ro es en la sociedades de 
la información donde la 
guerraed ofrece mayores 
potencialidades. El modus 
operandi y la propia orga: 
nización terrorista de Osa- 
ma Bin laden coinciden 
plenamente con el con- 
cepto de guerra red. Des- 
de su refugio en Afganis- 
tán habría financiado y 
promovido actuaciones 
violentas como los atenta- 
dos contra el World Trade 
Center en 1993, contra 
las embajadas norteameri- 
canas en Kenia y Tanza- 
nia en 1998, dos 
suicida contra el USS Cole 
en Yemen en septiembre 
de 2000, y otros intentos 
frustrados que también se le atribuyen como fueron 
los planes para destruir una central nuclear próxi- 
ma a Sydney durante los juegos olímpicos de 
2000, o la preparación de atentados masivos en 
Estrasburgo y Londres, abortados a comienzos de 
2001. Estas actuaciones fueron obra de grupos or- 
ganizados no jerárquicamente, no coordinados, 
que posiblemente no se conocían entre sí, pero 
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que recibían apoyo económico de Bin Laden y ac- 
túan según sus consignas'. Otro ejemplo de inter- 
conexión es el que está produciendo entre los nar- 
cotraficantes bi, los guerrilleros de las 
FARC y del ELN, y las mafias rusas. Y también uno 
de los mejores modelos para entender de guerra: 
red es el modo de proceder de los movimientos 





antiglobalización. La protesta contra los efectos de 
la cJebalización económica reúne a individuos y 
grupos muy variados, no integrados en una estruc- 
tura jerárquica. Tienen ideas dispares entre sí, aun- 
que coinciden en algunos principios básicos. la lu- 


'Se puede obtener una información más detallada en los siguien- 
tes enlaces http: / /www.ict.org.il/ y http: / /www.janes.com/ 


cha antiglobalización aglutina a movimientos anar 
quistas, religiosos, de origen étnico, pacifistas, co- 
munistas, de no violencia y, al mismo tiempo, acti- 
vistas muy violentos y radicales. Cada uno actúa 
habitualmente por su cuenta. Sin embargo, se co 
ordinan con motivo de determinados acontecimien- 
tos y comparten información, tácticas, experien- 
cias, e ideas nuevas. Se benefician 
de los sistemas de comunicación elec- 
trónicos y de la información abierta, y 
aprovechan la atención de los me- 
dios para dotar de un carácter publi- 
citario a sus actividades. 

Como consecuencia de la guerra- 
red, el campo de batalla se vuelve 
multidimensional, y la gama de me- 
dios abarca desde lo primitivo a lo 
posmoderno. El escenario del conflic- 
to puede situarse tanto en la profundi: 
dad de una selva de Africa o Suda- 
mérica, como en una ciudad super- 
poblada del mundo desarrollado, o 
incluso en el ciberespacio. La comu- 
nicación se mantiene a través de e- 
mail, teléfonos móviles, radios encri 
tadas, niños haciendo la función 0 
correos humanos, o a por Una combi: 
nación de todos estos medios. Se 
amplía la gama de armas: desde 
viejos fusiles de asalto y lanzagrana- 
das, hasta sofisticados misiles antiaé- 
reos portátiles o armas de destruc- 
ción masiva. Los avances tecnológi- 
cos también benefician la obtención 
de información e inteligencia. A tra- 
vés de internet se puede adquirir el 
know-how para la labricación de ex- 
plosivos, realización de atentados, 
medidas de contravigilancia, e inclu- 
so la compra de imágenes de satélite 
con una definición relevante desde el 
punto de vista militar. 

El espectro potencial de violencia 
se vuelve inmensamente amplio. La 
variedad de amenazas y la configu- 
ración del sistema global provocan 
un cambio radical en la forma del 
conflicto. Los enfrentamientos entre 
ejércitos tradicionales son todavía 
posibles, pero también lo es cada 
vez más la opción de saltar las ba- 
rreras de lo convencional y aprovechar otras vías 
para realizar la agresión. En muchos casos no 
existen frentes identificables materialmente. La red 
que entrelaza a los distintos actores es el nuevo 
campo de batalla. 

Por esta razón, diferenciar entre ataque y defen- 
sa se vuelve cada vez más difícil, favoreciendo la 
organización en red tanto una como otra forma de 
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plantear el conflicto. En el ataque los actores de la 
guerraed se comportan como un enjambre. Áco- 
metiendo cada uno en el momento y lugar que 
más le favorece. la ofensiva es así flexible y versá- 
til. La movilización es rápida y segura, y su efica- 
cia resulta especialmente superior a la de adversa- 
rios organizados jerárquicamente. En la defensa la 
configuración en red no ofrece un cuerpo que de- 
capitar, ni un cuartel general a destruir. Aunque se 
pueden dañar nodos concretos, resulta muy difícil 
destruir la red en su totalidad. Por ello, la guerra 
actual contra el terrorismo no finalizará tras la elimi- 
nación de Bin Laden (si esta llega a producirse). 
Aunque la fotografía de este siniestro personaje se 
ha popularizado en 
los últimos meses, en 
realidad sólo se trata 
de un mecanismo 
psicológico para po- 
ner rostro al enemi- 
go. El verdadero ad- 
versario son los no- 
dos hostiles de la 
red. 

El aspecto tempo- 
ral del conflicto tam- 
bién varía. Puede no 
ser claro cuándo ha 
dado comienzo la 

verra-red y cuándo 
Enaliza. Cada una 
de los componentes 
ataca en un momen- 
to preciso, y la lucha 
se puede prolongar 
en la manera de ci- 
clos donde cada ac- 
tor vigila y espera su 
oportunidad. Este ha 
sido también el caso 
de Bin Laden. Aun- 
que puede dar la im- 
presión de que para 
Occidente la guerra 
ha comenzado tras 
el 11 de septiembre, 
para el terrorista saudí y su red, el conflicto se ini- 
ció hace años. 

La jurisdicción, las fronteras y las identidades son 
barreras que se traspasan fácilmente en la guerra- 
red. Como consecuencia, un mismo conflicto pue- 
de requerir la actuación de diferentes ejércitos, ser- 
vicios de inteligencia, fuerzas policiales, empresas, 
instituciones políticas, Estados, etc. Pero un efecto 
muy interesante que se deriva de la guerrated es 
la desmilitarización de la guerra. Los conflictos se 
vuelven multidimensionales. Como ya hemos di- 
cho, se mantiene la finalidad y la naturaleza última 
de forzar la voluntad del adversario. Lo que suce- 
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de es que en la guerraed se emplean medios que 
en muchos casos no suponen el enfrentamiento de 
ejércitos convencionales, o ni incluso el empleo de 
la fuerza. Por tanto, la guerra en red puede desa- 
rrollarse de manera que las bajas personales sean 
escasas o inexistentes y también muy reducidos los 
daños materiales, si se compara con la destrucción 
que suelen provocar las guerras tradicionales. El 
conflicto se libra entonces empleando los medios 
de comunicación, recavando el apoyo de figuras 
internacionales, estableciendo redes con actores 
sociales, y en definitiva limitando la capacidad de 
maniobra del adversario y forzando su voluntad, 
en una palabra, derrotándole. Así pues, será habi- 
tual que los conflictos 
de la guerra-red no 
sean tan destructivos 
en términos materia- 
les y número de ba- 
jas como los de las 
guerras del siglo XX, 
sino más bien unos 
efectos perturbadores 
no decisivos, aunque 
sin descartar episo- 
dios altamente leta- 
les, como los del pa: 
sado mes de sep- 
tiembre. En cualquier 
caso requerirán una 
adaptación de los 
mecanismos de se- 
guridad con el fin 
de adoptar un mo- 
delo similar de red. 
El objetivo a conse- 
guir, aunque difícil, 
será la cooperación 
fluida y eficaz entre 
las diferentes agen- 
cias nacionales, ac- 


sg tores no estatales y 
3 países involucrados 
= enla lucha contra el 
= terrorismo. 

EL CARACTER ASIMÉTRICO 


DEL CONFLICTO 


¿ sta transformación del fenómeno violento y 
, la consiguiente desmilitarización del empleo 
" de la fuerza, además de deberse al cambio 
MI: de paradigma que supone la guerrared, es 
también una consecuencia del modo que han 
adoptado los Estados desarrollados a la has de 
plantear las campañas militares. Las guerras libra: 
das con los medios de la llamada Revolución en los 
Asuntos Militares (RIMA) otorgan una ventaja extraor- 
dinaria al bando más avanzado tecnológicamente. 










Los conflictos de la década de los noventa, en los 
que se han empleado las armas y sistemas de la 
RMA, dejan pocas dudas de que enfrentarse en el 
terreno convencional a esas fuerzas equivale a una 
derrota segura. Tras la guerra del Golfo un militar 
indio de alta graduación extrajo la siguiente ense- 
ñanza: no le enfrentes a los norteamericanos, a me- 
nos que tengas armas nucleares. Hay dos maneras 
de evitar la capitulación frente a un adversario con 
medios RMA: disponer de esos mismos medios en 
igual número o superior (lo que está al alcance de 
muy pocos); o replantear el conflicto de una mane- 
ra no tradicional [Freedman, 1998: 40-47]. la op- 
ción es la guerra asimétrica. Este concepto, que 
aparece recogido en la Directiva de Defensa No- 
cional española de diciembre de 2000, no es nue- 
vo en absoluto. El enfrentamiento asimétrico se pue- 
de advertir en el relato bíblico de Gedeón y sus es 
casos hombres derrotando a los ejércitos de 
Madian y Amalec; en la aniquilación de las legio- 
nes de Quintilio Varo en la Selva de Teutoburgo en 
el año 9 de nuestra era, o más recientemente en la 
destrucción de las columnas blindadas rusas en las 
calles de Grozni durante el invierno de 1994. Se 
trata de una idea antigua que se encuentra en el 
pensamiento de muchos estrategas clásicos, y que 
consiste en aprovechar la propia ventaja, evitar la 
fuerza del enemigo y acometer contra su punto dé- 
bil. la principal motivación política de las interven- 
ciones militares llevadas a cabo con medios RMA 
(Golfo, Bosnia y Kosovo) consistió en alejar la gue- 
rra de la vida cotidiana de los ciudadanos y en dis- 
minuir al mínimo las bajas propias y ajenas por la 
escasa tolerancia que presenta hacia ellas la opi- 
nión pública. Ante tal limitación política y social de 
las economías avanzadas, la respuesta del adver- 
sario consiste precisamente en llevar la guerra “al 
corazón del territorio enemigo”. Muchos dirigentes 
saben que sus fuerzas armadas resultan aptas para 
disuadir o luchar contra las de sus vecinos, pero 
que con toda seguridad serían derrotadas si se en- 
frentasen a las de Estados Unidos o la OTAN. En 
consecuencia, la opción del enfrentamiento asimétri- 
co representará una baza que cada vez más adver- 
sarios estarán dispuestos a jugar. Las declaraciones 
realizadas en octubre de 2000 por un alto funcio 
nario del Consejo de Seguridad Nacional en la ca- 
dena CBS vaticinando un cien por cien de probabi- 
lidades de que se produzca un atentado con armas 
de destrucción masiva en suelo norteamericano an- 
tes del 2010", respondían al convencimiento sobre 
el carácter asimétrico de los próximos conflictos. 
Desgraciadamente, no ha sido necesario esperar 
tanto para que se demostrara lo vulnerabilidad de 
nuestras sociedades ante este tipo de amenazas m 


“Richard Clarke durante una entrevista realizada por Lesley St- 
hal en *60 Minutes”, CBS Television, 22 de octubre de 
2000 [Cilluffo, FJ. Collins, J.J. de Borchgrave, A. Goure, 
D.£Horowitz, M., 2000:2]. 
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l pasado día 4 de octubre el jefe 


del Estado Mayor del Ejército del 

Le Aire, el general del Aire Eduardo 
González-Gallarza Morales, voló por 

primera vez el DA-6, avión prototipo 


a sg 
p% | esta da Y l del Eurofighter operado por EAD$- 
CASA. Este vuelo se llevó a cabo du- 


rante la visita realizada a la factoría de 
Getafe con el objeto de comprobar 
| personalmente el estado de desarrollo 








EDUARDO CUADRADO GARCIA del programa Eurofighter. 
Coronel de Aviación | Sien principio este vuelo pudiera ser 


considerado como uno más de los lle- 
vados a cabo por las autoridades que 
de una manera u otra tienen cierta res- 
ponsabilidad en el programa en este 
caso particular el vuelo representa un 
hito en la vida profesional del general 
González-Gallarza. 

Efectivamente, si nos remontamos a 

los primeros años del desarrollo del 
programa Eurofighter el entonces co- 
ronel González-Gallarza, que previa- 
mente había participado en la defini- 
ción de los requisitos de Estado Ma- 
yor del futuro avión, es nombrado 
| responsable de la Oficina de Programa 
en el Ejército del Aire. A él le corres- 
pondió la difícil tarea de comenzar a 
definir las necesidades para llevar ade- 
lante el programa y generar los recur- 
sos, tanto humanos como materiales, 
para responder a los cada vez más nu- 
merosos grupos de trabajo que a partir 
de entonces comenzaron a crearse, 
grupos en los que se vieron implica- 
dos especialistas de distintas áreas, 
operativas, técnicas, logísticas, finan- 
cieras, jurídicas, etc. Sin duda esta eta- 
pa de su vida profesional le permitió 
una visión, a la vez global y específi- 
ca, de los distintos aspectos que inter- 
venían en el programa. 
¡Cuando el coronel González-Gallarza 
dejó la Oficina de Programa para hacer- 
se cargo de la Jefatura del Sector Aéreo 
de Albacete, del Ala número 14 y de la 
Base Aérea de Albacete, los diferentes 
grupos de trabajo hasta entonces crea- 
dos funcionaban con normalidad y se 
respondía a la mayoría de las cuestiones 
planteadas por NEFMA, la entonces 
Oficina Internacional del Programa. 

Siendo general de brigada ocupa el 
cargo de subdirector de Gestión de 
Programas de la Dirección de Sistemas 
del Mando del Apoyo Logístico. 
Posteriormente, y ya como general de 
división, ocupa el puesto de director de 























974 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2001 


















Pe al 


Sistemas y el de segundo jefe del 
Mando del Apoyo Logístico, 
puestos todos ellos que le mante- 
nían en contacto directo con el 
Programa Eurofighter como res- 
ponsable al más alto nivel. 

Todas estas circunstancias han 
proporcionado al general Gonzá- 
lez-Gallarza un conocimiento 
del Eurofighter en todos sus as- 
pectos, desde los puramente ope- 
rativos como son sus caracterís- 
ticas y cualidades de vuelo, hasta 
los más técnicos como los relati- 
vos a su avanzada aviónica y de- 
sarrollo de los sistemas embarca- 
dos, sin olvidar los relacionados 
con la logística o la economía. 

Ahora, y ostentando la más al- 
ta responsabilidad dentro del Ejército 
del Aire, ha realizado su primer vuelo 
en el avión resultante de los innumera- 
bles trabajos, proyectos, reuniones, es- 
tudios, informes, evaluaciones, etc. 
que durante todos estos años ha dirigi- 
do de una u otra forma. 
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El vuelo, número 252 de los realiza- 
dos con el DA-6, fue uno más de los 
programados en el Plan de Ensayos 
asignado al prototipo español y tenía 
como propósito comprobar el sistema 
MIDS-TACAN y efectuar unos ensa- 


PO A AP 
— A a ? 
A 
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Tras una detallada explicación 
del ensayo a realizar y una pre- 
sentación de la cabina con los 
distintos sistemas y controles por 
parte del jefe de la Unidad de 
Operaciones de Vuelo de Getafe, 
coronel Eduardo Cuadrado, el 
avión despegó a las 10:45. Du- 
rante el vuelo, de 55 minutos de 
duración y que fue totalmente 
ejecutado por el general Gonzá- 
lez-Gallarza, se alcanzó la velo- 
cidad de 1.6 de Mach subiendo a 
36.000 pies. Se realizaron igual- 
mente diversas maniobras acro- 
báticas y específicas de ensayos 
que permitieron comprobar el 
avanzado estado de madurez del 
avión y sus excelentes cualida- 
des. Al regresar a la base el general 
destacó el impresionante empuje y 
gran capacidad de aceleración así co- 
mo la agilidad en las maniobras y la 
simplicidad de la operación tanto en 
tierra como en vuelo. Su resumen pue- 





yos de actuaciones. 


de expresarse en una frase repetida du- 





mu 
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rante el vuelo: “Que gozada, es una 
maravilla”. 

De esta manera, esencial para un pi- 
loto, pudo el general González-Gallar- 
za juzgar el estado del avión Eurofigh- 
ter, avión que será el núcleo de la de- 
fensa de las Fuerzas Aéreas en el 
próximo futuro. 

Tan sólo una semana más tarde, el 
12 de octubre, el DA-6 participaba por 
primera vez en el desfile aéreo que con 
motivo del día de la Hispanidad se lle- 
vó a cabo en Madrid sobre el Paseo de 
la Castellana. Sin duda otro hito im- 
portante en la aún corta pero ya densa 
historia del Eurofighter. Su hermosa fi- 
gura en los cielos de Madrid fue desta- 
cada por los diferentes medios de co- 
municación y por todos los que de una 
forma u otra presenciaron el desfile. Y 
s1 el concepto de belleza puede consi- 
derarse relativo lo que sí es absoluta- 
mente cierto es que sobre Madrid des- 
filaba por primera vez el que será du- 
rante los próximos años el mejor de los 
aviones de combate. Para la tripula- 
ción, y aunque ello pueda parecer un 
demérito, fue realmente sencillo parti- 
cipar en el mencionado desfile ajustán- 
dose perfectamente a los tiempos y 
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condiciones de vuelo asignados. Los 
distintos sistemas del avión están dise- 
ñados para facilitar al piloto la ejecu- 
ción del vuelo, por muy complejo que 
éste pueda parecer. 

Todo esto sucede cuando falta tan 
sólo un año para que se cumpla otro de 
los hitos, quizá el más importante den- 
tro del programa Eurofighter: la entre- 
ga del primer avión al Ejército del Aire. 

Durante los últimos años se ha estado 
trabajando, tanto desde el seno del Mi- 
nisterio de Defensa y Ejército del Aire 
como desde la Industria, en el desarro- 
llo del avión y de sus componentes. El 
día de la entrada en servicio del avión 
se acerca por fin y todos los esfuerzos 
llevados a cabo en el pasado van a per- 
mitir que el primero de los aviones de 
producción sea operado por personal 
del Ejército del Aire. Queda mucho por 
hacer en la fase de desarrollo, pero el 
esfuerzo más grande va a corresponder 
ahora a los futuros operadores del 
avión. Estos esfuerzos continuarán en 
los próximos años con el trabajo combi- 
nado de las Fuerzas Aéreas y la Indus- 
tria, cooperando de forma conjunta y en 
equipo como se ha hecho hasta la fecha 
entre las Oficinas de Programa. 











Es cierto que la entrada en servicio 
del Eurofighter va a suponer un cam- 
bio para nuestro Ejército, pero nuestra 
experiencia en el sistema F-18, el más 
moderno hasta ahora, va a facilitar 
enormemente la tarea. Si entonces fui- 
mos capaces de alcanzar la plena ope- 
ratividad con aquel avión, en esta oca- 
sión nos resultará más fácil pues ya es- 
taremos familiarizados con el concepto 
de sistema de armas plenamente inte- 
grado además de contar con todo el 
apoyo de EADS-CASA. 

Según las previsiones las primeras 
unidades serán operadas desde las 
instalaciones de EADS-CASA en 
Getafe durante algo más de un año. 
Esto hará que la transición sea mu- 
cho más sencilla permitiendo alcan- 
zar la operatividad del primer es- 
cuadrón al poco tiempo de su llega- 
da a la base de destino. En las 
instalaciones de EADS-CASA en 
Getafe ya se trabaja para comenzar 
en breve los cursos de formación de 
los nuevos usuarios, tanto pilotos 
como mecánicos y demás personal 
de apoyo. Poco más tarde los prime- 


ros vuelos de instrucción del C-16 


serán ya una realidad Mm 
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os objetivos militares de la Opera- 

ción “Libertad Duradera”, según 

informó el Secretario de Defensa 
estadounidense, Donald H. Rumsfeld, 
en rueda de prensa celebrada el 7 de oc- 
tubre, son: 

- Dejar claro a los líderes talibanes y a 
quien les apoya que proteger a terroristas 
es inaceptable y que acarrea un precio. 

- Conseguir inteligencia para facilitar 
futuras operaciones contra Al Qaeda y 
el régimen Talibán que protege a los te- 
rroristas. 

- Desarrollar relaciones con grupos en 
Afganistán que se oponen al régimen 
Talibán y a los terroristas extranjeros 
que apoya. 
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- Aumentar la dificultad a los terroris- 
tas para usar Afganistán libremente co- 
mo base para sus Operaciones. 

- Alterar el balance militar con el 
tiempo, neutralizando los sistemas ofen- 
sivos de los Talibanes que impiden el 
avance de varias fuerzas de oposición. 

- Proporcionar ayuda humanitaria a 
los afganos que sufren verdaderas con- 
diciones de vida opresivas bajo el régi- 
men Talibán. 

Una vez establecidos los objetivos, la 
primera opción militar escogida para 
llevar a cabo esta operación militar, de 
entre las alternativas que ofrecen las 
fuerzas armadas, ha sido el empleo del 
poder aéreo. 











DESARROLLO _ ; 
DE LA CAMPANA AEREA 


Las características propias de un en- 
frentamiento asimétrico, en el que las 
fuerzas opuestas no son similares ni en 
cuanto a medios ni en cuanto a número 
de personal, y los condicionantes políti- 
cos, derivados de la necesidad de evitar | 
que se asocie esta operación contra el 
terrorismo a una guerra contra la reli- 
gión musulmana, están obligando a 
adoptar un tempo muy particular en el 
desarrollo de esta operación. 

En esta campaña militar contra el te- 
rrorismo no hay que esperar ver unas fa- 
ses que podríamos considerar como es- 
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PRIMER MES DE LA OPERACIÓN 
"LIBERTAD DURADERA" 








7 DE OCTUBRE. Aproximadamente a las 17:30 
GMT fue alcanzado el primer objetivo 
Cerca de 15 bombarderos basados en tie- 
rra, unos 25 cazas basados en portaavio- 
nes aproximadamente 50 misiles 
Tomahcivk fueron empleados en este ata- 
que. Los bombarderos empleados fueron el 
veterano B-52, el B-1 y el B-2 que operó 
desde su base de Whiteman, en el Estado 
de Missouri. 

También participaron en las operaciones 
dos C-17, que lanzaron 37.500 HDRs 
(Humanitarian Daily Rations) y al menos un 
EC-130 “Comando Solo”, que realizó emi- 
siones radiofónicas como parte de las ope- 
raciones psicológicas. 

Se atacaron 31 objetivos, principalmente 
emplazamientos de ea aérea, aeropuer- 
tos, puestos de mando y comunicaciones. 


8 DE OCTUBRE. Se emplearon entre 5 y 8 
bombarderos B-1 y B-2, de 10 a 15 cazas 
embarcados, en torno a 15 misiles 
Tomahawk y fueron atacados 13 objetivos. 
También participaron 2 C-17 lanzando 
otras 37.500 raciones de ayuda humanita- 
ria. 

Fue alcanzado por error un almacén de la 
Cruz Roja en Kabul. 


9 DE OCTUBRE. Fueron atacados ó objetivos y 
participaron entre 6 y 8 bombarderos basa- 
dos en Whiteman AFB y Diego García, y 10 
cazas basados en los portaaviones Carl 
Vinson y Enterprise. Dos C-17 siguieron con 
los lanzamientos de ayuda humanitaria 





10 pe ocrusre. En los ataques participaron 

unos 10 bombarderos, que despegaron de 

Diego García, entre 12 y 15 cazas embar- 

cidos y fueron lanzados 3 Tomahawk 

desde uno de los submarinos, en total fue- 

F/A- -18C preparándose ron alcanzados 7 objetivos. Otros 2 C-17 
ra el despegue lanzaron ayuda humanitaria. 


SA mirra e a A o rl desde carl Vinson 11 De ocrubre. Las ó áreas de objetivos ata- 
e: ai, PA, de Be $e dll dd RE pS [Yin A cadas fueron almacenes de munición, cam- 
pos de entrenamiento, instalaciones para 
vehículos, acuartelamientos y cuevas. No 
fueron incluidos objetivos relacionados con 
el sistema de Mando y Control y el sistema 
de defensa aérea, los cuales ya estaban 
bastante neutralizados. Fueron empleados 
unos 10 bombarderos y en torno a 15 
cazas embarcados. 
Debido a problemas con las autorizaciones 
de sobrevuelo de los cazas de escolta, no se 
efectuaron lanzamientos de ayuda humani- 
taria. 


12 DE OCTUBRE. Este día, viernes, no se lleva- 
ron a cabo Fee nas aéreos para respetar el 
día festivo musulmán. 


13 DE OCTUBRE. Fueron atacadas 17 áreas de 
objetivos, entre los que había instalaciones 
de defensa aérea y mando y control, y par- 
ticiparon unos 25 aviones, de los cuales 
unos 10 eran bombarderos de largo radio 
de acción, también fueron lanzados cerca 


| de 15 Tomahawk. 
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tándar, es decir, primero el despliegue 
de las fuerzas, a continuación un blo- 
queo, después una campaña aérea y fi- 
nalmente la operación terrestre y además 
todo ello llevado a cabo de forma rápida. 

Aunque este no sea el escenario más 
propicio para el empleo del poder aéreo, 
una vez más, esta ha sido la primera op- 
ción militar escogida para continuar la 
política por otros medios. Ahora el reto 
para las autoridades militares estadouni- 
denses consistirá en emplear, dentro de 
ASA INS AO 
de la forma más eficaz posible. 

A pesar de las peculiaridades de este 


B-1 despegando de Diego García 
para realizar una misión de combate 
en Afganistán. 
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conflicto se pueden observar unas pau- 
tas comunes a conflictos anteriores en 
lo que respecta a la campaña aérea. En 
los primeros días los objetivos atacados 
han sido los relacionados con el sistema 
de defensa aérea y el sistema de mando 
y control. Se han atacado las bases aére- 
as, los radares, los sistemas de misiles 
superficie-aire, los puestos de mando y 
los centros de comunicaciones, 

En días sucesivos el peso de los ata- 
ques ha sido dirigido contra objetivos 
denominados estratégicos o de interdic- 
ción, como acuartelamientos, campos 
de entrenamiento, almacenes de arma- 
mento y depósitos de combustible. En 
lo que se podría denominar una tercera 
fase se ha pasado a atacar a las fuerzas 


B-52 Stratofortress aproximandose 

para reabastecer de un KC-10 regresando 
a Diego García después 

de una misión de bombardeo. 


desplegadas en el frente de batalla. 
Esta división por fases no implica que 


para pasar a la siguiente tenga que haber 


finalizado la anterior, más que de forma 
secuencial, la campaña aérea se está lle- 
vando de forma paralela. Después de un 
mes del inicio de la operación, se siguen 
atacando puestos de mando y misiles su- 
perficie-aire y desde el primer día se es- 
tán atacando las bases de los terroristas. 
Dentro de esta especie de desorden a 
la hora de seleccionar los objetivos, de 
lo que no cabe la menor duda es que el 
primer paso ha consistido en obtener un 
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Se reanudaron los vuelos de ayuda humani- 
taria, participando 2 C-17 
a lanzar octavillas 

Las autoridades norteamericanas reconocie 
ron que uno de sus misiles alcanzó un blan- 


y se empezaron 


co no deseado cerca del aeropuerto de 
Kabul y provoco cuatro victimas civiles 

14 DE OCTUBRE. Se emplearon aproximado- 
mente el mismo número de aviones que el 
día anterior y fueron atacadas 7 áreas de 
objetivos 

15 DE OCTUBRE. Se atacaron 12 áreas de 
objetivos y se emplearon unos 100 aviones, 
de los cuales entre 6 y 8 eran bombarderos 
y el resto cazas embarcados, también fue 
ron lanzados unos 5 Tomahawk. Entre otros 
objetivos, fueron alcanzados un SAM-3 y 
un SAM-13 que protegían el aeropuerto de 
Kandahar 

Por primera vez en esta campaña se empleó 
el AC-130 Spectre, versión armada del clá- 
sico C-130 Hércules cuyo armamento prin- 
cipal es un cañón de 105 mm. Fueron utili- 
zados dos AC-130 en las operaciones de 
este día. 

El lanzamiento de ayuda humanitaria tam- 
bién se incrementó al paritindr 4 C-17 que 
lanzaron 70.000 raciones 


16 DE OCTUBRE. Fueron atacadas 12 áreas de 
objetivos empleándose entre 90 y 95 avio 
nes de combate. Unos 85 eran embarcados, 
en torno a 5 eran bombarderos y también 
se emplearon AC-130. Los lanzamientos de 
ayuda humanitaria fueron llevados a cabo 
por 4 C-17. 

Se actuó por primera vez en lo que se deno- 


mina “engagement zone”, En estas zonas se 
buscan principalmente objetivos móviles y 
se emplean AFAC (Airborne Forward Air 
Controller- Controlador Aéreo Avanzado en 
Vuelo). Este po de táctica ha sido emplea- 


do cuando el sistema de defensa aérea, 
después de 10 días de ataques, ha sido 
seriamente dañado. 


17 DE OCTUBRE. Fueron atacadas 7 áreas de 
objetivos, empleándose 15 cazas y entre 8 
y 10 bombarderos. Además de los aviones 
utilizados hasta la fecha, un reducido núme- 
ro de F-15E's, que operaron desde bases 
en la región, y los aviones del portaaviones 
Theodore Roosevelt participaron por prime- 
ra vez en los ataques. 

Cuatro C-17 siguieron con los lanzamientos 
de ayuda humanitaria lanzando un total de 
53.000 raciones, se lanzaron octavillas en 
dos zonas y continuaron las emisiones radio 
llevadas a cabo por el EC-130 Comando 
Solo. 


18 be ocrusre. El 18 de octubre volaron 
seriodistas en los C-17 que realizaron los 
anzamientos de ayuda humanitaria, fueron 
tres aviones y se lanzaron 52.000 raciones. 
A partir de este día los periodistas han sido 
autorizados a volar en las misiones de lan- 
zamiento de ayuda humanitaria y en las de 
reabastecimiento en vuelo. 

El total de áreas de objetivos batidas fue de 
18 y por primera vez aparece en la lista de 
objetivos el despliegue de fuerzas talibanes 
en el frente. Se utilizaron unos 90 aviones, 











C-17 rodando para el despegue 

en Charleston AFB llevando tropas 
y carga en apoyo de la Operación 
Libertad Duradera. 


grado de superioridad aérea que permita 
la suficiente libertad de movimientos 
como para poder llevar a cabo todo tipo 
de operaciones aéreas. No hay que per- 
der de vista que el objetivo de la campa- 
ña aérea no es obtener la superioridad 
aérea, no es neutralizar el poder aéreo 
enemigo, pero dicha neutralización es el 
primer paso hacia la victoria final. 
Después del segundo día de operacio- 
nes el Secretario de Defensa estadouni- 
dense, Donald H. Rumsfeld, dijo que se 
había obtenido el grado de superioridad 
aérea deseado sobre la zona de operacio- 
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nes y la primera consecuencia de esto ha 
sido que los ataques aéreos no tienen 
que ser suspendidos durante el periodo 
de luz diurna, las operaciones pueden ser 
llevadas a cabo sin descanso, no ofre- 
ciendo ningún respiro a las fuerzas tali- 
banes y a los terroristas de Al Qaeda. 

Al cumplirse la primera semana de la 
ofensiva aérea se produjo un cambio sig- 
nificativo en cuanto a la cantidad de 
aviones de combate empleados, la cifra 
se cuadruplicó llegando casi al centenar. 
También es de destacar que por primera 
vez en este conflicto empezaron a actuar 
los AC-130, avión que al volar más lento 
y más bajo que un caza es mucho más 
vulnerable, pero al tener por armamento 
principal un cañón de 105 mm. es mucho 








más preciso y las posibilidades de produ- 
cir daños no deseados son menores. 
Durante la segunda semana, se empe- 
zÓ a actuar en lo que se denomina enga- 
gement zone. Este tipo de táctica consis- 
te en definir una zona geográfica y en- 
viar unos aviones a dicha zona para 
batir los objetivos que encuentren. Di- 
cho de este modo parece que Afganistán 
haya sido dividido como un tablero de 
ajedrez y que dentro de cada cuadro se 
pueda atacar indiscriminadamente cual- 
quier objetivo, y nada más lejos de la 
realidad. Cuando se sabe donde está un 
depósito de munición o un acuartela- 


Un señalero dando instrucciones 
a un EA-6B para abandonar la zona 
de aterrizaje después de su recuperación. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2001 




























de los cuales cerca de 75 eran embarcados, 
unos 10 bombarderos y el resto cazas 
basados en tierra. 


19 DE OCTUBRE. Fuerzas de operaciones 
especiales atacaron dos objetivos, una de 
estas acciones se llevó a dé mediante el 
lanzamiento de paracaidistas desde al 
menos 3 C-130 sobre el aeropuerto de Bibi 
Tera, situado a 80 millas de Kabul. 

Las fuerzas norteamericanas sufrieron las 
dos primeras bajas, desde que se iniciaron 
los ataques aéreos, debido al accidente de 
un helicóptero Blackhawk que participaba 
en labores de apoyo. Al parecer el acciden- 
te se produjo en Pakistán cuando al intentar 
realizar un aterrizaje nocturno se levantó 
una gran polvareda que impidió la visibili- 
dad al piloto. 

Se atacaron 15 áreas de objetivos emplean- 
do unos 100 aviones, de los cuales unos 90 
eran embarcados y el resto incluía cazas 
basados en tierra, Ages y AC-130. 
También se realizaron 4 salidas de C-17 
lanzándose unas 68.000 raciones. 


20 DE OCTUBRE. Fueron atacadas 6 áreas de 
objetivos, empleándose alrededor de 90 
aviones entre los que había unos 5 bombar- 
deros. También participaron 4 C-17 y el 
EC-130. 

Un F-14 erró el blanco y dos bombas de 
500 libras cayeron en una zona residencial 
al noroeste de Kabul, el objetivo eran unos 
vehículos aparcados aproximadamente a 
media milla. Pendiente de un análisis más 
detallado, el fallo se atribuye al funciona- 
miento incorrecto del sistema de guiado de 
las bombas. 


21 DE OCTUBRE. Se atacaron 8 áreas de obje- 
tivos, entre las que se encontraban tropas 
desplegadas. El total de aviones fue de unos 
85, de los cuales cerca de 10 eran bombar- 
deros. También se realizaron lanzamientos 
desde 4 C-17 y el EC-130 continuó con sus 
emisiones de radio. 

Un FA-18 falló el blanco y una bomba de 
1.000 libras cayó cerca de una residencia 
de ancianos situada a 100 m de la cochera 
de un cuartel en Herat. Parece ser que lo 
que provocó el error fue un fallo en el siste- 
ma de guiado. 


22 DE OCTUBRE, Fueron atacadas 11 áreas de 
objetivos, incluyendo tropas desplegadas y 
objetivos de oponunicos en engagement 
zones. Se emplearon cerca de 80 aviones, 
de los cuales unos 10 eran bombarderos y 
otros 10 cazas basados en tierra y AC-130. 
los C-17 siguieron volando, esta vez otros 
cuatro. 

El total de bombas y misiles lanzados hasta 
esta fecha supera los 3.000. 













































23 DE OCTUBRE. Los ataques se concentraron 
contra las tropas talibanes desplegadas y en 
objetivos de oportunidad en engagement 
zones cerca de Mazar-e Sharif, Kunduz, 
Herat y las llanuras de Shomali, cerca de 
Kabul. El total de aviones empleados fue de 
unos 90, 75 cazas embarcados, 10 bombar- 
A S deros y el resto cazas basados en tierra y AC- 
AAA a 130. Otros dos C-17 siguieron con los lanza- 
E” mientos de raciones de ayuda humanitaria. 
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miento de tropas se organiza un ataque 
a dichos objetivos. Pero, cuando estos 
objetivos fijos y conocidos ya han sido 
batidos y las fuerzas están en movi- 
miento o desplegadas, es cuando se em- 
plea este tipo de táctica. Los objetivos 
que se buscan utilizando esta táctica 
son, principalmente, carros de combate, 
vehículos y piezas de artillería. 

En estas zonas se puede emplear a los 
AFAC (Airborne Forward Air Controler 
- Controlador Aéreo Adelantado en 
Vuelo) que no es ni más ni menos que un 
piloto cuya misión es localizar e identifi- 
car los posibles blancos y a continuación 


Línea de F/A-18 
a bordo del portaaviones Carl Vinson. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2001 





autorizar y conducir el ataque a los mis- 
mos, ataque que puede ser llevado a cabo 
por otros aviones. Para este tipo de ope- 
raciones el AC-130 es un avión ideal por 
su mayor autonomía y por su mayor ca- 
pacidad de carga de armamento, además 
un AFAC forma parte de su tripulación. 
Siguiendo con el orden cronológico de 
las operaciones, el siguiente paso impor- 
tante con el que nos encontramos es el 
empleo de cazas tácticos basados en tie- 
rra, estos fueron los F-15E, hecho que 
ocurrió el undécimo día de ataques. Es- 
tos aviones están siendo empleados en 
un número muy reducido, en torno a 
unos cinco diarios, y además no ha sido 
hecho público el nombre de la base des- 
de la que operan. Esto pone de manifies- 








E-2 Hawkeye rodando 
hacia la catapulta de despegue. 


to las limitaciones y condicionantes polí- 
ticos con los que se tiene que contar a la 
hora de planear las operaciones militares. 

Un aspecto importantísimo en la con- 
ducción de las operaciones militares en 
la era de la información es el de la in- 
fluencia que tienen los medios de comu- 
nicación social. La inmediatez con la 
que llega la información y la gran canti- 
dad de gente que la recibe es algo que 
hace que la opinión pública influya a la 
hora de tomar decisiones en el campo 
de batalla. Para tratar este tema sería ne- 
cesario todo un artículo, como mínimo, 
pero para muestra de la importancia de 
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24 DE OCTUBRE. Los ataques se siguieron con- 
centrando sobre las fuerzas libras des- 
plegadas frente a las fuerzas de oposición 
la alianza del Norte. Se atacaron 9 
áreas de objetivos planeados y se actuó en 
varias zonas contra objetivos de oportuni- 
dad. Se utilizaron unos 80 aviones de com- 
bate, cerca de 65 embarcados, unos 10 
cazas basados en tierra y el resto bombar- 
deros de largo radio de acción. También 
volaron dos C-17 y el EC-130 siguió con 
sus emisiones de radio y lanzamiento de 
octavillas. 


25 DE OCTUBRE. Las operaciones continuaron 
atacando 10 áreas de objetivos, localizadas 
rincipalmente en el norte y apoyando a las 
heras que se oponen al régimen Talibán. 
Se siguió sb las cuevas utilizadas por 
las fuerzas talibanes y la organización 
terrorista Al Queda. 
Los aviones empleados fueron unos 80, de 
los cuales entre 4 y 6 eran cazas basados 
en tierra y unos 5 bombarderos. También se 
lanzaron un reducido número de 


Tomahawks. Los vuelos del EC-130 y de los 
C-17 siguieron como en días anteriores. 


26 y 27 ve ocrusre. En la rueda de prensa 
ofrecida el lunes 29 de octubre no se facili- 
taron datos concretos sobre estos días, aun- 
que la actividad aérea parece haber sido 
similar a la de días anteriores. Unicamente 
cabe mencionar que las autoridades esta- 
dounidenses reconocieron haber alcanzado, 
por segunda vez, un almacén de Cruz Roja 
en Kabul. 

Durante estas tres semanas se han volado 
más de 3.000 salidas, realizado más de 
300 h de emisión de mensajes radiofónicos 
y lanzado más de un millón de raciones de 
ayuda humanitaria. 


28 DE OCTUBRE. Fueron atacadas ó áreas de 
objetivos situadas entorno a Kabul y Mazar- 
e Sharif. Los aviones empleados fueron unos 
65, de los cuales en torno a 55 eran cazas 
embarcados y el resto cazas tácticos basa- 
dos en tierra y bombarderos. Volaron otros 
2 C-17 y el EC-130 siguió con sus emisio- 
nes de radio, 

Se empezaron a realizar lanzamientos de 
munición. En principio estos lanzamientos 
se llevan a cabo previa petición de las fuer- 
zas de la Alianza del Norte. 


29 DE OCTUBRE. Se atacaron 13 áreas de 
objetivos empleándose unos 70 aviones, 
entre 6 y 8 cazas basados en tierra, la 
misma cantidad de bombarderos y el resto 
cazas embarcados. Los C-17 y EC-130 
siguieron realizando sus misiones como en 
días anteriores. 


30 DE OCTUBRE. Se atacaron 20 áreas de 
objetivos así como objetivos situados en 
diversas engagement zones. Fueron emple- 
ados unos 70 aviones, de los cuales entre 4 
y 7 eran bombarderos y la misma cantidad 
eran cazas basados en tierra. 

los B-52 atacaron a las fuerzas talibanes 
desplegadas en las proximidades de 
Mazar-e Sharif realizando lanzamientos 
masivos de bombas. El nombre correcto de 
este tipo de lanzamiento es long stick, aun- 
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Avión EC-130 Combat Solo sobrevolando 
la estatua de la Libertad. Este avión 

es utilizado para misiones radio 

y lanzamiento de octavillas. 


los medios de comunicación social vale 
un botón, desde el duodécimo día de las 
operaciones, los C-17 que están reali- 
zando los lanzamientos de ayuda huma- 
nitaria y los aviones de reabastecimien- 
to en vuelo están disponibles para llevar 
periodistas en sus vuelos. 

Desde incluso antes de iniciar los ata- 
ques aéreos muchos analistas coinciden 
en que esta operación no puede ser gana- 
da únicamente con el empleo del poder 
aéreo. Es más, parece ser que cada día 
que pasa se está más cerca de iniciar la 
ofensiva terrestre, aunque esta ofensiva 
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presenta dos aspectos negativos que son | fuerzas de oposición al régimen Talibán. 


la derrota sufrida por las fuerzas soviéti- 
cas en este mismo escenario y la repercu- 
sión que podría tener en los países mu- 
sulmanes. Lo más próximo a esta ofensi- 
va terrestre hasta la fecha, y que haya 
sido hecho público, ha sido la actuación 
de fuerzas de operaciones especiales, pa- 
ra lo cual, y por eso se reseña en este artí- 
culo, fueron empleados aviones C-130. 
El inicio de la tercera semana de ope- 
raciones coincidió con un giro en la se- 
lección de objetivos. Se empezaron a 
concentrar los ataques sobre las fuerzas 
talibanes desplegadas frente a las fuerzas 
de la Alianza del Norte. La distribución 
del esfuerzo en número de salidas pasó a 
ser del 80% en misiones de apoyo a las 


Llegando al final del primer mes de la 
campaña aérea, cabe destacar dos aspec- 
tos en los ataques aéreos. El primero es 
que se está intentando buscar una mayor 
etectividad contra las tropas que ocupan 
las trincheras, para lo cual se están emple- 
ando los B-52, Estos aviones son capaces 
de lanzar gran cantidad de bombas y el 
efecto psicológico que produce sufrir un 
ataque de tal envergadura es demoledor, 

Otro aspecto sobre el que están traba- 
jando las fuerzas estadounidenses es en 
la localización de objetivos y el tiempo 
que transcurre desde que se localiza un 


B-52 despegando 
para llevar una misión sobre Afganistán. 
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que se conoce comúnmente como carpet 
bombing, bombardeo en alfombra. 


31 DE OCTUBRE. Se atacaron 8 áreas de obje 
tivos empleándose unos 55 aviones de los 
cuales de 8 a 10 eran bombarderos. 
Entorno al ochenta por ciento de las salidas 
de combate se realizan en apoyo a las fuer- 
zas de la oposición Talibán. 


l DE NOVIEMBRE. Se atacaron objetivos pre- 
planeados situados en 9 áreas y objetivos 
de ocasión situados en engagement zones. 
De los 50 aviones amplecdas entre 8 y 10 
fueron bombarderos de largo radio de 
acción. los C-17 y EC-130 siguieron con 
sus misiones. 

Las malas condiciones atmosféricas impidie- 
ron la infiltración de fuerzas de operaciones 
especiales. 


2 DE NOVIEMBRE. En la rueda de presa cele- 
brada para informar sobre el desarrollo de 
las operaciones se dijo que habían sido cur- 
sados las órdenes para desplegar el avión 
de vigilancia JSTARS, que permite localizar 
vehículos en cualquier o ICÓn meteoroló 
gica y el avión no tripulado Global Hawk, 
cuyas prestaciones son superiores a las del 
Predator. 


3 DE NOVIEMBRE. En la rueda de prensa ofre- 
cida el lunes 5 de noviembre no se facilita- 
ron datos concretos sobre este día, ero la 
actividad aérea fue similar a la de días 
anteriores. 


Á DE NOVIEMBRE. Se continuaron realizando 
ataques en apoyo a las fuerzas de la 
Alianza del Norte. En concreto se atacaron 
5 áreas de objetivos empleándose 75 avio- 
nes, de los cuales 60 eran embarcados, 
entre 7 y 10 bombardeos y el resto cazas 
basados en tierra. 


3 DE NOVIEMBRE. Durante la rueda de prensa 
ofrecida este lunes se informó que, durante el 
fin de semana, un helicóptero sufrió un acci- 
dente al intentar aterrizar para evacuar a un 
miembro de las fuerzas de operaciones espe- 
ciales que trabajaba junto a las fuerzas de la 
Alianza del Norte. En esta rueda de prensa 
también se informó que durante la semana 
pasada se lanzaron dos bombas BLU-82, 
estas bombas son lanzadas por el MC-130 y 
cada una pesa casi siete toneladas 

Se realizaron aproximadamente 100 sali- 
das de combate, principalmente en apoyo 
de las fuerzas de k oposición en las proxi- 
midades de Mazar-e Sharif y al norte de 
Kabul. Se siguió con los lanzamientos de 
ayuda humanitaria y con las misiones del 


EC-130. 


Ó DE NOVIEMBRE. Se realizaron más de 80 
salidas, de las cuales dos tercios fueron en 
apoyo de las fuerzas de la oposición y el 
resto contra cuevas y túneles. Los C-17 y el 
EC-130 siguieron operando. 

Durante este mes se han volado más de 
2.000 salidas, se ha neutralizado el siste- 
ma de defensa aérea, la red de comunica- 
ciones del sistema de mando y control, se 
han dañado las vías de comunicación 
terrestres y se ha apoyado a las fuerzas de 
la oposición. 
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de cambiar en vuelo el objetivo. Es decir, 
un piloto que ha salido a batir un objetivo 
planeado y no lo ha podido identificar y 
regresa con armamento, o que está en una 
engagement zone, o que está procediendo 
a la zona de operaciones y repentinamen- 
te es localizado un objetivo de ocasión, 
pues bien, a este piloto se le puede orde- 
nar atacar este objetivo, 

Para emplear este tipo de táctica, ade- 
más de los sistemas de localización de 
objetivos y los sistemas de armas para 
su destrucción es necesario un complejo 
sistema de comunicaciones y una auto- 
ridad en vuelo responsable de tomar las 
decisiones. La marca a la que se aspira 
es a batir un objetivo en movimiento a 
los 5 minutos de su localización. 
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AVIONES Y ARMAMENTO 


Desde el primer día de las operacio- 
nes el Secretario de Defensa Donald H. 
Rumsfeld ha dicho que iban a ser em- 
pleados todos los aviones y todos los ti- 
pos de armamento convencional dispo- 
nible. La principal consideración a tener 
en cuenta a la hora de decidir el arma- 
mento a emplear debe ser la de seleccio- 
nar el más idóneo para cada objetivo. 

A pesar de que la política de informa- 
ción pública seguida por las autoridades 
estadounidenses es la de no facilitar da- 
tos sobre el tipo de armamento emplea- 
do, en el transcurso de las operaciones 
distintos tipos de aviones y de arma- 
mento han ido siendo los protagonistas. 





En la parte superior, un F/A-18 Hornet 
rodando hacia la catapulta de despegue 
en el Carl Vinson (CVN-70). 

En la inferior, un EC-130 

Combat Solo. 


Que empiece una campaña aérea con 
el lanzamiento de los modernos misiles 
Tomahawk y la actuación de aviones de 
última generación “invisibles” al radar 
como el B-2 parece que sea lo estándar. 
Sin embargo, los ataques llevados a ca- 
bo por los B-52 lanzando armamento no 
gutado sobre la trincheras talibanes ha 


sido noticia de cabecera en los medios 


de comunicación social. 

Intentando seguir un orden cronoló- 
gico, a la hora de hablar sobre los avio- 
nes y el armamento que han ido toman- 
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do protagonismo en esta operación, el 
primero con el que nos encontramos es 
con el avión no tripulado Predator. Es- 
tos aparatos-empezaron a volar antes 
del inicio de los ataques y su misión es 
la de recoger información sobre los ob- 
jetivos. Van equipados con sistemas 
electroópticos, infrarrojos, láser y cá- 
maras de vídeo. Entre sus capacidades 
cabe destacar la posibilidad de enviar 
las imágenes en tiempo real. De sus ca- 
racterísticas de vuelo señalar que su te- 
cho alcanza los 25.000 pies y tienen 
una autonomía que puede superar las 
24 horas. Aunque no ha sido confirma- 
- do, es posible que hayan sido utilizadas 
versiones armadas con el misil AGM- 
1 14 Helifire. 

El empleo del avión de transporte C- 
17 también ha sido una novedad. Desde 
el primer día de operaciones, un avión 
tan vulnerable como este, debido a su 
tamaño y a tener que reducir su veloci- 
- dad para efectuar el lanzamiento, ha es- 
tado volando dentro de la zona de ope- 
raciones. 

En cada vuelo un C-17 está lanzando 
42 contenedores de 80 pulgadas de alto, 
unos 2 metros, alineados en dos hileras, 
que llevan unas 410 bolsas amarillas 
que contienen una ración diaria de co- 
mida y con un peso total por contenedor 
de 500 kilos. Los vuelos salen desde la 
base de Ramstein, Alemania, y tienen 
una duración que oscila entre 15 y 20 
horas. Los lanzamientos son nocturnos 
y se realizan desde alturas superiores a 
los 25.000 pies. 

El sistema de lanzamiento empleado 
se denomina TRIADS (Tri-wall Aerial 
Delivery System) su peculiaridad con- 
siste en que al salir del avión los conte- 
nedores se abren y esparcen las bolsas 
de comida en una superficie de una mi- 
lla de ancho por dos de largo. Este siste- 
ma ya fue utilizado por C-130 y C-160 
en Bosnia. 

Otro avión que ha adquirido cierto 
protagonismo es el EC-130 Comando 
Solo II. Este avión no es ni más ni 
menos que una emisora de radio vo- 
lante y su misión consiste en transmi- 
tir noticias y programas de música. 
También ha llevado a cabo lanza- 
mientos de octavillas. Entre las capa- 
cidades con las que cuenta este avión 
está la de transmitir programas en di- 
recto, puede recibir la señal vía satéli- 
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de televisión en color. 

El AC-130 Spectre también ha tenido 
su protagonismo. Para que este avión 
pudiera operar primero ha sido necesa- 
rio obtener un cierto grado de superiori- 
dad aérea. Las principales ventajas de 
este avión consisten en su autonomía, la 
cual le permite estar en la zona de ope- 
raciones varias horas, su capacidad para 
batir gran cantidad de objetivos, puesto 
que su armamento principal es un cañón 
de 105 mm. puede llevar gran cantidad 
de proyectiles, y también hay que tener 
en cuenta la gran precisión de sus siste- 
mas de puntería. 

En cuanto a los cazas tácticos, el 
que parece haber obtenido un mayor 
protagonismo ha sido el F-15E, tal 
vez por estar basado en tierra, lo cual 
lleva consigo la curiosidad por saber 
desde que país está operando, peró so- 
bre todo por su capacidad para llevar 
armamento, puede llevar más de once 
toneladas. 

Entre las bombas utilizadas, según la 
información aparecida en diversos me- 
dios de comunicación social y revistas 
especializadas, han alcanzado cierto 
protagonismo las siguientes. 

En primer lugar citar la famosa 
bomba anti-bunker, la GBU-28. Esta 
es una bomba guiada por láser con un 
AI A 
los, que fue diseñada para destruir los 
bunkers iraquíes en la Guerra del Gol- 
fo, donde según la Federation of Ame- 
rican Scientists fueron utilizadas dos. 
Esta bomba puede ser lanzada por el F- 
I5E y el F-111F. 

También hay que mencionar los ata- 


ques de los que han sido objeto las 
- cuevas. La mejor forma de neutralizar 


este tipo de objetivos es, sin lugar a 
dudas, haciendo impacto en su entra- 
da, para lo cual es necesario que la 
bomba o el misil lleve una trayectoria 
horizontal en la última parte del vuelo. 
El arma idónea para este tipo de obje- 
tivos es el AGM-130. Su sistema de 
control le permite perfiles de ataque 
horizontales, tiene un peso de 3.000 li- 
bras (unos 1.300 kilos) y un sistema de 


guiado GPS y en la parte final se pue- 


de afinar la puntería mediante una cá- 
mara de televisión o de infrarrojos, de- 
pendiendo si es de día o de noche. Tie- 
ne un alcance de hasta 30 NM y puede 


te y retransmitirla por sus antenas de | ser lanzada por el F-15E. 
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Otra bomba que ha sido amplia- 
mente mencionada en los medios de 
comunicación social han sido las 
cluster o de racimo. A falta de datos 
confirmados sobre su empleo, cabe 
citar la CBU 97B que se utiliza con- 
tra vehículos blindados. Cada CBU 
97B dispensa 10 submuniciones que 
disponen de unos sensores que detec- 
tan el calor y las dirigen hacia los 
motores de los vehículos. La CBU 
87B dispensa 202 submuniciones 
contra personal. El peso total de cada 
una de estas bombas es de 1.000 li- 
bras, unos 430 kilos. 

Por último hacer referencia a la BLU- 
82, esta bomba pesa 15.000 libras, casi 
siete toneladas. La BLU-82 es lanzada, 
como si de una carga cualquiera se tra- 
tara, por el MC-130 Hercules y hay que 
lanzarla desde alturas superiores a 6.000 
pies. En Vietnam se utilizó para hacer 
claros en la selva para que pudieran ate- 
rrizar helicópteros y en la Guerra del 
Golfo se utilizó para levantar campos de 
minas. Para este segundo cometido pa- 
rece ser que pueda ser utilizada también 
el Afganistán. 

Con respecto a la evolución que ha 
sufrido el armamento guiado desde la 
Guerra del Golfo hay que señalar dos 
puntos. En primer lugar se dispone de 
una mayor cantidad, en la Guerra del 
Golfo sólo el 10% del armamento fue 
guiado y en Kosovo esta cifra subió 
hasta el 90%. En segundo lugar seña- 
lar que se dispone de JDAM (Joint 
Direct Attack Munition), armamento 
guiado por GPS y por lo tanto no le 
afectan las malas condiciones meteo- 
O ED A 
fue utilizada en Kosovo, se le progra- 
man las coordenadas del objetivo y 
no es necesario identificarlo visual- 
A ERA 
utilizar este arma se encuentran el 
F/A-18, que puede lanzar 4, el F-15E 
que puede lanzar 5 y el B-1B que 
puede lanzar 24. 

Para finalizar decir que entre los B- 
52, B-1 y B-2 volaron el 10% de las 
salidas de combate durante los prime- 
ros 10 días de la operación Libertad 
Duradera, pero sumaron el 80% del 
peso de bombas lanzadas y alcanzaron 
el 75% de los objetivos dañados o 
destruidos, según palabras del General 
Richard Hawley pronunciadas en una 
conferencia en el Cato Institute m 
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Una instantánea del primer vuelo del Boeing X-32A realizado el 18 de septiembre de 
2000. Boeing 


Lockheed Martin se 
hizo con el contrato 
del JSF 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Miembro del IHCA 

















El viernes 26 de octubre, a las 16:30 hora de Washington D.C., 
había sido convocada por el Departamento de Defensa de 
Estados Unidos una conferencia de prensa donde altos cargos de 
ese departamento y del Ministerio de Defensa de Gran Bretaña 
darían a conocer el nombre de la compañía seleccionada para 
continuar el desarrollo del programa JSF (Joint Strike Fighter). A 
las 17:45 del mismo día, y en la misma ciudad, Boeing había con- 
vocado otra conferencia de prensa, con idéntico protagonista, 
retransmisión por satélite incluida; Phil Condit, Hary Stonecipher, 
Jerry Daniels y Frank Statkus, altos ejecutivos de Boeing que no 
necesitan presentación, serían los encargados de informar a los 
asistentes. Lockheed Martin había guardado un mutismo total. Ello 
podía presagiar que el JSF caería del lado de Boeing, pero no 
sucedió así: Lockheed Martin sería oficialmente declarada vence- 
dora en la rueda de prensa del Departamento de Defensa. Boeing 
había convocado a los medios para expresar sus puntos de vista 
sobre tan negativa decisión para sus intereses que, del lado de las 
anécdotas, fue acompañada por la desaparición del X-32 de sus 
paginas web, donde muy pocos minutos antes había un especta- 
cular despliegue de información gráfica y escrita sobre la que fue 
su malograda apuesta en el programa JSF. 











992 





l anuncio oficial de la selección 


o E E de Lockheed Martin como ven- 


- «a, 


We 


MN 
a 


cedora en la «Concept Develop- 
ment Phase» del programa JSF, se- 
gún la definición oficial del progra- 
ma, corrió a cargo del jefe del Estado 
Mayor de la USAF, James G. Roche, 
que dijo literalmente: «tomando co- 
mo base los puntos fuertes, los pun- 
tos débiles y los riesgos del progra- 
ma, hemos llegado a la conclusión, 
con el acuerdo de nuestros colegas 
del Reino Unido, de que el equipo de 
Lockheed Martin es el vencedor del 
programa Joint Strike Fighter sobre 
la base de un mejor valor». La deci- 
sión había sido adoptada el día 24 de 
octubre por el Defense Acquisition 
Board tras examinar en detalle «el es- 
tado alcanzado por la tecnología, las 
posibilidades de financiación y la es- 
timación de precio por unidad cons- 
truida». 

Salvo honrosas excepciones, los 
medios han equivocado el significado 
de la decisión. Se la ha visto califica- 
da y presentada con el «contrato del 


.El X-32A en el curso de su vuelo número 


10 (13 de octubre de 2000). USAF 








3 


| E 

El X-32A y el X-334 en la única 
oportunidad q posaron juntos pra 
| . . 

el fotógrafo. El lugar es la base Edwards. 

Lockheed Martin 


milenio», aireando cifras que por el 
momento no responden a la realidad. 
| Y eso a pesar de que en la rueda de 
prensa el vicesecretario del Departa- 
mento de Defensa de Estados Unidos 
para Adquisiciones, Tecnología y Lo- 
gística, Edward C. Aldridge Jr., re- 
chazó expresamente las especulacio- 
nes de ese tipo y explicó con claridad 
 meridiana su alcance. 
La selección del concepto X-35 de 
Lockheed Martin en detrimento del 
X-32 de Boeing supone avanzar el 
programa JSF hasta la siguiente etapa 
prevista, es decir dar paso a la llama- 
da «System Development and De- 
monstration Phase» (SDD), anterior- 
mente conocida como «Engineering 
and Manufacturing Development 
Phase» (EMD), pero en ningún caso 
se ha aprobado la fabricación en serie 
de los tres millares de aviones que se 
manejan como futura producción de 
partida. En otras palabras, la susodi- 
cha decisión se concreta en que 
Lockheed Martin y sus socios en el 
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programa JSF, Northrop Grumman y 
BAE SYSTEMS, van a recibir un 
contrato por valor de 18.981.928.201 
dólares, mientras Pratt £« Whitney 
Military Engines, cuyo motor F.119 
en dos variantes ha sido empleado 
por X-32 y X-35 (las F.119-SE614 y 
F.119-SE611 respectivamente), reci- 
birá otro que está alrededor de los 
4.800 millones de dólares. Cierta- 
mente el valor total del programa po- 
dría llegar a superar los 200.000 mi- 
llones de dólares si se producen esos 
tres millares de aviones, pero el que 
suceda así dependerá de muchos fac- 
tores ligados no sólo al cumplimiento 
de las expectativas que se han depo- 
sitado en el JSF, sino también al ni- 
vel de participación internacional que 
se consiga en el futuro. Como Ed- 
ward C. Aldridge Jr. explicó durante 
la conferencia de prensa, «no se ha 
decidido poner en producción fel 
JSF] ni se ha determinado cuántos 
aviones se construirán, tan sólo se ha 
adoptado el compromiso de conti- 


El primer vuelo del X-32B fue llevado 
a efecto el 29 de marzo de 2001. 
Boeing 








El 24 de junio de 2001 el X-32B realizó 


su primer vuelo estacionario a partir 
de vuelo horizontal. La altura escogida 
para esa acontecimiento fue del orden 
de 60 m. Boeing 


nuar el desarrollo con vistas a tomar 
semejantes decisiones en el futuro». 

En el curso de la recién lanzada 
«System Development and Demons- 
tration Phase», se construirán un total 
de 14 aviones «volables» y 6 ó 7 uni- 
dades en diverso nivel de acabado 
para ensayos. El primero de ellos irá 
al aire en 2005, con vistas a entregar 
una primera unidad operacional para 
evaluación en 2008. De los 14 avio- 
nes dispuestos para el vuelo, 5 serán 
de la configuración convencional 
(CTOL, Conventional Take-Off Lan- 
ding), 4 de la versión embarcada 
(CV, Carrier based Variant) y los 5 
restantes de la configuración STOVL 
(Short Take-Off Vertical Landing). 
Paralelamente se desarrollarán las 
tecnologías y los sistemas necesarios 
para una producción limitada a partir 
de 2008. Las tres variantes del JSF 
tendrán en común entre el 70 y el 
90% de los elementos. 

Si el programa es finalmente lanza- 
do a plena escala las expectativas de 
ventas, por el momento, ascienden a 
1.763 unidades para la USAF (en 
configuración CTOL), 609 para el 
U.S. Marine Corps (en configuración 
STOVL), 480 para la U.S. Navy (en 
configuración CV) y 150 para la 
RAF y la Royal Navy británicas, que 
serían en ambos casos de la versión 
STOVL, sumándose así 3.002 avio- 
nes. Las IOC (Initial Operational Ca- 
pability) dependerán de las versiones; 
en el caso del U.S. Marine Corps se 
habla de 2008, la USAF seguiría en 
2011 y 2012 sería la fecha para U.S. 
Navy, RAF y Royal Navy. 

La «System Development and De- 
monstration Phase» se centrará, por 
lo tanto, en el desarrollo de la familia 
JSF desde el punto de vista de cum- 
plimiento de los requisitos operacio- 
nales de la especificación y de la re- 
ducción de los costos, un apartado 
crítico del programa desde sus oríge- 
nes. La consolidación de la partici- 
pación internacional comprometida y 
la búsqueda de nuevos socios serán 
también prioritarias en esta fase. 


Gran Bretaña se incorporó al progra- 
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El primer aterrizaje vertical del X-32B se realizó el 27 de junio de 2001 a la conclusión de su 


ma en 1995, ha tenido participación 
directa en la selección del concepto 
de Lockheed Martin y en enero de 
2001 firmó un acuerdo para continuar 
en similares condiciones en esta nue- 
va fase del programa, pero eso no ha 
sucedido en todos los casos. Deberán 
negociarse términos concretos de co- 
operación con los firmantes de acuer- 
dos previos, que fueron Noruega y 
Holanda en junio de 1997, Dinamar- 
ca en septiembre de 1997, Canadá en 
diciembre de 1997, Italia en diciem- 
bre de 1998, Singapur en marzo de 
1999, Turquía en junio de 1999 e Is- 
rael en septiembre de 1999, 

Se está pues ante una fase tan deci- 
siva o más que la cumplimentada el 
26 de octubre, si se tiene en cuenta la 
diversidad de funciones que Estados 
Unidos y Gran Bretaña contemplan 
para el JSF. En la USAF el JSF reem- 
plazará a los F-16 y los A-10 y com- 
plementará al F-22; en la U.S. Navy 
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el JSF ejercerá como avión de «pri- 
mer día de guerra» y complementará 
a los F/A-18E/F; el U.S. Marine 
Corps usará el JSF en la configura- 
ción STOVL (Short Take-Off Verti- 
cal Landing) para sustituir a los AV- 
SB y F/A-18A/C/D y Gran Bretaña 
utilizará el JSF para sustituir los Ha- 
rrer GR.7 y Sea Harrier de la RAF y 
la Royal Navy. 

En el apartado del motor, dada la 
trascendencia que tiene para el pro- 
grama como absolutamente indispen- 
sable para su viabilidad, se desarro- 
llarán en paralelo dos sistemas de 
propulsión, de manera que mientras 
el concepto F.119 de Pratt « Whit- 
ney -usado en dos configuraciones 
distintas durante la recién concluida 
fase a bordo de los competidores- se 
desarrollará en la «versión de serie» 
F.135; General Electric y Rolls-Roy- 
ce harán lo propio con el sistema pro- 
pulsor F.120 en el que llevan traba- 








vuelo de pruebas número 49. Boeing 


jando desde tiempo atrás. La condi- 
ción indispensable es que el sistema 
de Pratt £ Whitney y el de General 
Electric y Rolls-Royce sean física y 
funcionalmente intercambiables, tan- 
to en la referente a los aviones en sí 
como en lo que concierne a los siste- 
mas de apoyo de todo tipo, de mane- 
ra que todas las variantes del JSF 
puedan usar indistintamente un siste- 
ma propulsor u otro. Rolls-Royce ha 
trabajado además en la recién con- 
cluida fase del programa JSF con 
Lockheed Martin y Pratt £« Whitney: 
para el X-35B, demostrador de la 
configuración STOVL; Rolls-Royce 
suministró la tobera vectorial del mo- 
tor F.119-5E611 y el «Lift Fan» que, 
como es sabido, se emplea en vuelo 
vertical y estacionario, cuyo acciona- 
miento lo realizaba el propio motor 
F.119-SE611 a través de un eje. 
Rolls-Royce participará también en 
el programa del F.135, aunque aún 
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El X-35A durante su primer vuelo sucedido el 24 de octubre de 2000. Lockheed Martin 


no parecen estar establecidos los tér- 
minos concretos de la colaboración. 

Sí está clara hoy por hoy la partici- 
pación de Rolls-Royce en el mencio- 
nado motor F.120, que ascenderá a 
un 40%. Las partes responsabilidad 
de la firma británica son el fan, la cá- 
mara de combustión, los álabes guía 
de la turbina de alta presión, la turbi- 
na de baja presión y la caja de engra- 
najes para el accionamiento de acce- 
sorios. Durante el año 2000 se ensayó 
en banco el fan (de tres etapas) del 
F.120 al máximo de revoluciones, 
mientras el generador de gas sumó 75 
horas de ensayos también en banco, 
todo ello en las instalaciones de ensa- 
yos que Rolls-Royce ha establecido 
en Indianapolis. 

La descripción de los dos sistemas, 
que han competido hasta la consecu- 
ción del hito que nos ocupa, se pre- 
sentó en las páginas de RAA hace ya 
algún tiempo, en concreto en la edi- 





ción número 663 correspondiente al 
mes de mayo de 1997, y no es caso 
de volver sobre ella. Sí debe explicar- 
se que Lockheed y Boeing abordaron 
la recién concluida «Concept Deve- 
lopment Phase» de maneras diferen- 
tes. Lockheed ha volado tres prototi- 
pos, el X-35A representativo de la 
versión CTOL, el X-35B, correspon- 
diente a la versión STOVL y el X- 
35C, configurado de acuerdo con la 
definición de la versión CV, Boeing 
sólo empleó dos prototipos, el X- 
32A, representante de las versiones 
CTOL y CV y el X-32B, configurado 
como STOVL. 

Ambos fabricantes acudieron a los 
medios más variados para mantener 
los costos bajo control. Boeing, por 
ejemplo, empleó extensamente la vi- 
deoconferencia para economizar en 
viajes, y asegura que por ese camino 
ahorró 4 millones de dólares, mien- 
tras que un adecuado diseño y una 
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buena planificación de actividades 
permitieron que el montaje de los 
prototipos precisara un 50% menos 
en mano de obra con respecto a las 
previsiones iniciales. 

En nuestra opinión, formada tras de 
haber seguido durante todo este tiem- 
po el desarrollo de las actividades en 
el JSF, tanto Boeing como Lockheed 
han hecho un trabajo excepcional. 
Las tablas adjuntas donde se reseñan 
los principales hitos de la experimen- 
tación en vuelo del X-32 de Boeing y 
el X-35 de Lockheed Martin mues- 
tran como se desarrollaron los hitos 
más importantes de la experimenta- 
ción en vuelo, 

Diversos puntos interesantes fue- 
ron tratados en el curso de la confe- 
rencia de prensa. Por ejemplo, se dijo 
que partiendo de la designación origi- 
nal de los demostradores del concep- 


to vencedor, el JSF pasará a ser deno- 


minado a partir de ahora F-35..A pre- 
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Un ensayo de reabastecimiento en vuelo a cargo del X-35A. Lockheed Martin 


cios de hoy, el costo de cada unidad 
en la versión «convencional» CTOL, 
la más económica como es lógico, se- 
ría de unos 40 millones de dólares, 
mientras la versión STOVL tendría 
un precio ligeramente inferior a los 
50 millones de dólares. 

Un apartado objeto de preguntas en 
el curso de la conferencia de prensa 
fue el futuro de los X-32 de Boeing y 
de las tecnologías asociadas que se 
desarrollaron con ellos, la más repre- 
sentativa de las cuales es el sistema 
de propulsión, pero no hubo respues- 
ta, aparentemente todavía no se ha 
decidido qué se hará. Inevitable era 
que se inquiriera acerca de las posibi- 
lidades de que Boeing asuma una 
participación más o menos importan- 
te en la nueva etapa del JSF abierta 
tras la decisión del 26 de octubre. La 
respuesta fue clara: el Departamento 
de Defensa ha adoptado una postura 
neutral y pretende mantenerla en el 
futuro, no dará paso alguno en el sen- 
tido de forzar las cosas en una u otra 
dirección, pero tampoco adoptará ac- 
ción alguna en caso de que los fabri- 
cantes lleguen a algún acuerdo. 
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La postura inicial de Boeing ante el 
desenlace, expresada en las declara- 
ciones de Phil Condit, presidente de 
la compañía, durante la conferencia 
de prensa que siguió a la celebrada 
por el Departamento de Defensa, fue 
correcta, exenta de comentarios que 
pudieran ser interpretados como que- 








jas o reproches e incluso tuvo tintes 
de cordialidad hacia Lockheed Mar- 
tin. Obviamente Condit no podía es- 
tar contento con el resultado, pero, 
después de reconocer lo aprendido 
con el desarrollo del programa y de 
agradecer el esfuerzo de todos los 
participantes en él por parte de su 
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El primer vuelo del X-35B efectuado el 23 de junio de 2001 no fue de carácter convencio- 
nal, cual fue el caso del X-32B: se trató de un corto vuelo vertical de subida y posterior 


descenso. Lockheed Martin 
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La primera transición de vuelo horizontal a vuelo vertical fue realizada en altura por el X-35B el 7 de julio de 2001, operación durante 


la que se tomó esta imagen. Lockheed Martin 


compañía, felicitó a Lockheed Martin 
con la que, después de todo, Boeing 
colabora en diversos programas. No 
olvidó tender la mano a esa compañía 
y ofrecerla su colaboración. 

Condit indicó que la pérdida del 
«concurso» no tendrá un impacto 
material en los resultados del ejer- 


O at 


cicio 2001. Sí habrá un cierto efecto 
en los números del ejercicio 2002, 
en forma de un decremento de alre- 
dedor de un 1,8% en los beneficios 
previstos. Mencionó, y está en lo 
cierto desde luego, que el esfuerzo 
realizado en el X-32 no ha sido sino 
una inversión estratégica: la expe- 
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Un vista superior del X-35B que le muestra con las puertas del «Lift Fan» y de la toma 
auxiliar de aire En el motor F.119-SE6 11 abiertas. La tobera del motor está en posición 


de vuelo vertica 





, pero la perspectiva no permite observarla. Lockheed Martin 














riencia y conocimientos adquiridos 
ya reparte y seguirá repartiendo di- 
videndos en el futuro en los progra- 
mas de Boeing. 

Poco después Jerry Daniels, presi- 
dente de Boeing Military Aircraft and 
Missile Systems, añadió nuevos datos 
a los expuestos en las dos conferen- 
cias de prensa, después de haber sido 
informado oficialmente el 29 de octu- 
bre por el Departamento de Defensa 
acerca de las razones que le movie- 
ron a elegir el concepto de Lockheed 
Martin. Las declaraciones de Daniels 
no hicieron sino abundar en la idea 
que se deduce del desarrollo de los 
ensayos en vuelo, es decir, que am- 
bas compañías trabajaron de manera 
excelente. «He podido comprender 
que nosotros no perdimos, pero 
Lockheed Martin ganó con claridad, 
Esa fue la diferencia: Boeing consi- 
guió un 9, Lockheed Martin un 10». 

Aunque James G. Roche indicó 
durante la rueda de prensa del 26 de 
octubre que a lo largo de la fase del 
programa que acaba de concluir 
Lockheed Martin acabó apareciendo 
en todas las etapas como la vencedo- 
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BOEING X-32 





18 de septiembre de 2000 | El X-32A realiza su primer vuelo con Fred Knox a los mandos 

















23 de septiembre de 2000 | Concluye la primera fase de los ensayos estáticos del Pratt 4 Whitney F.119-SE614, equipo de propulsión del X-32B 
15 de noviembre de 2000 | El X-32A da comienzo a los ensayos de aterrizaje simulado en portaaviones 

04 de diciembre de 2000 | Se completan los ensayos de aterrizaje simulado en portaaviones del X-32A 

10 de diciembre de 2000 | Se completan los ensayos estructurales de vibración del X-32B 

20 de diciembre de 2000 | El X-32A lleva a la práctica con pleno éxito la primera operación de reabastecimiento en vuelo desde un KC- 


10A. La operación se realizó a una altura de 20.000 pies y una velocidad de 235 nudos 
21 de diciembre de 2000 | El X-32A sobrepasa la velocidad del sonido con Edward Cabrera a los mandos 






































10 de enero de 2001 El X-32B concluye sus ensayos de rodadura por pista a media y baja velocidad 

03 de febrero de 2001 Concluye el programa de ensayos en vuelo del X-32A con pleno éxito. Ha realizado 66 vuelos y ha estado en 
el aire 50,4 horas 

07 de marzo de 2001 Concluyen los ensayos estáticos del sistema propulsor del X-32B con una serie de rodajes de motor a máxi- 
mo empuje 

22 de marzo de 2001 Concluidos los ensayos en tierra del X-32B queda libre el camino para el comienzo de la experimentación en 
vuelo 

29 de marzo de 2001 Fate realiza su primer vuelo con una duración de 50 minutos, que le lleva desde Palmdale hasta la base 
Edwards 

13 de abril de 2001 Se realizan las primeras transiciones en vuelo de modo STOVL a convencional con el X-32B 

11 de mayo de 2001 El X-32B vuela desde la base Edwards hasta la base aérea naval de Patuxent River 

19 de junio de 2001 El X-32B realiza una serie de ensayos este día y el siguiente que culminan con la realización de aterrizajes a 
una velocidad de 90 nudos 

24 de junio de 2001 En el curso de la salida número 44, el X-32B realiza su primer vuelo estacionario 

27 de junio de 2001 El X-32B realiza los dos primeros aterrizajes verticales, en el curso de sus vuelos 49 y 51 Y 

01 de julio de 2001 Se dan por concluidos los ensayos referentes a la demostración del cumplimiento de la especificación, tras la 
realización del vuelo 58 del X-32B 

17 de julio de 2001 El X-32B sobrepasa Mach 1 por vez primera en su vuelo 67 

28 de julio de 2001 Se da por concluido el programa de ensayos del X-32B con el vuelo 78 en el que se sobrepasó Mach 1 








09 de agosto de 2001 Boeing remite al Departamento de Defensa la documentación requerida para la evaluación de su concepto JSF 























LOCKHEED MARTIN X-35 





24 de octubre de 2000 El X-35A realiza su primer vuelo con Tom Morgenfeld a los mandos 


7 de noviembre de 2000 El X-35A realiza su primer reabastecimiento en vuelo desde un KC-135 


21 de noviembre de 2000 | El X-35A sobrepasa la velocidad del sonido por vez primera 
22 de noviembre de 2000 | El X-35A concluye su programa de ensayos en vuelo con éxito. Ha hecho 27 vuelos con 27,4 horas de per- 
manencia en el aire, ha llegado a Mach 1,05, 5 ges, 34.000 pies de altura y 20? de ángulo de ataque 


16 de diciembre de 2000 | Primer vuelo del X-35C con Joe Sweeney a los mandos 
28 de diciembre de 2000 | Da comienzo la instalación del sistema LF (lift fan) en el X-35B 


31 de enero de 2001 El X-35C sobrepasa la velocidad del sonido 




























































9 de febrero de 2001 El X-35C vuela desde la base Edwards hasta la base aérea naval de Patuxent River 

22 de febrero de 2001 El X-35B comienza los ensayos previos del sistema LF (lift fan) en un banco especialmente preparado al efecto 

1 de marzo de 2001 El X-35C, pilotado por Greg Fenton de la U.S. Navy, realiza el ensayo de aterrizaje simulado en portaaviones 
número 100. llegará a efectuar un total de 252 

10 de marzo de 2001 Los ensayos en vuelo del X-35C concluyen con éxito. Ha hecho 73 vuelos con 58 horas de permanencia en el 
aire, ha añado a Mach 1,22, 4,8 ges, 34.000 pies de altura y 20? de ángulo de ataque 

16 de marzo de 2001 Finalizan los ensayos previos del sistema LF (lift fan) del X-35B 

6 de abril de 2001 El sistema de propulsión STOVL del X-35B es sometido a un ensayo equivalente a 132 misiones 

24 de mayo de 2001 Simon Hargreaves lleva a efecto ensayos prevuelo del sistema de propulsión del X-35B 

12 de junio de 2001 Se efectúan ensayos de rodadura STOVL por pista con el X-35B 

23 de junio de 2001 El X-35B hace el primer despegue y aterrizaje verticales sin desplazamiento horizontal: Es su primer vuelo 


24 de ¡unio de 2001 El X-35B efectúa su primer vuelo estacionario sostenido 

9 de julio de 2001 El X-35B vuela supersónicamente por vez primera 

16 de julio de 2001 Simon Hargreaves realiza el primer aterrizaje vertical del X-35B partiendo de vuelo horizontal 

20 de julio de 2001 Art Tomassetti lleva a efecto la primera misión STOVL completa del X-35B (despegue STOVL, vuelo horizontal 

supersónico y aterrizaje vertical) 

26 de julio de 2001 Tom Morgenfeld vuela el X-35B a Mach 1,2 

30 de julio de 2001 Se completa el programa de ensayos en vuelo del X-35B con todos los objetivos cumplidos 

6 de agosto de 2001 Cierre oficial del programa de ensayos del X-35B. Ha hecho 39 vuelos con 21,5 horas de permanencia en el 
aire, ha llegado a Mach 1,2, 5 ges, 34.000 pies de altura y 20? de ángulo de ataque. Ha efectuado 17 des- 
pegues verticales, 14 despegues cortos y 27 aterrizajes verticales : 
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El X-35C durante un vuelo realizado el 27 de enero de 2001. El JSF será conocido a partir de ahora como F-35. Lockheed Martin 


ra, las palabras de Daniels hacen 
pensar que no todo fue tan sencillo. 
Según afirmó Daniels, Boeing resul- 
tó favorecida en las valoraciones re- 
ferentes a gestión del programa, si 
bien salió peor parada en asunción 
de riesgos y en diseño de avión, en 
todos los casos hubo escasos márge- 
nes en favor de una u otra opción. 
Fue el apartado de la planta propul- 
sora el que marcó mayores diferen- 
cias dentro de los reducidos márge- 
nes mencionados, más en concreto 
lógicamente en lo que se refiere a la 
versión STOVL, la más crítica del 
programa: aunque ambos sistemas 
cumplían los requerimientos, se en- 
contraron en el sistema de Lockheed 
Martin mejores actuaciones. 

Los apartados analizados por los 
«examinadores» han sido multitud y, 
si algún día llegan a conocerse todos 
los pormenores al respecto, sin duda 
su volumen será más propio de un li- 
bro que de un artículo. Se habló en su 
momento de que la abundancia de la 











El 11 de enero de 2001 se instaló el «Lift 
Fan» en el X-35B, en una operación que 
duró menos de tres horas llevada a efecto 


' en Fort Worth. Lockheed Martin 








fibra de carbono en la estructura del 
ala del JSF, más en concreto el dise- 
ño de su ala, y los temores de que pu- 
dieran ser complicadas las reparacio- 
nes en épocas de conflicto en los lu- 
gares de despliegue, jugaban en 
contra del concepto de Boeing; sin 
embargo nada se ha mencionado so- 
bre ese asunto por el momento, aun- 
que podría estar englobado en el 
apartado de «diseño de avión» citado 
por Daniels. En el curso de la rueda 
de prensa del Departamento de De- 
fensa alguien preguntó si las poco 
agraciadas líneas del X-32 habían te- 
nido que ver en la decisión, lo que 
fue respondido con un no rotundo co- 
mo es lógico. Sea como fuere la rea- 
lidad indiscutible es que la victoria 
en la «Concept Development Phase» 
del programa JSF ha venido a supo- 
ner por encima de todo el afianza- 
miento de Lockheed Martin como 
primera suministradora del Departa- 
mento de Defensa de los Estados 
Unidos. | tal 
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El vuelo de 


- 
>. > 





la “Patrulla Atlantida” 


ANTONIO RODRIGUEZ VILLENA 
Coronel de Aviación 





| tercero de los grandes vuelos 

que la Aviación Española reali- 

zÓ en 1926 tuvo como destino 
Santa Isabel (isla de Fernando Poo), 
en la Guinea Española del Africa oc- 
cidental. 

La actual Guinea Ecuatorial era en 
1926 un territorio colonial desconoci- 
do y olvidado por los españoles, sólo 
unido a la metrópoli por un barco-co- 
rreo que tardaba un mes en realizar la 
travesía, y que solamente interesaba a 
los funcionarios destinados en la colo- 
nia y a los pocos españoles que tenían 
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intereses comerciales en las explota- 
ciones madereras, de café y de cacao. 


LOS PROLEGÓMENOS DEL VIAJE 


Para la realización del vuelo a Gui- 
nea se exponía una triple motivación: 
primera, para despertar el interés de 
los españoles por esos territorios, estu- 
diándose un posible enlace aéreo futu- 
ro en una coyuntura favorable por la 
reciente creación de la Dirección Ge- 
neral de Marruecos y Colonias; en se- 
gundo lugar, para efectuar los trabajos 









Tripulantes de la Patrulla. 


fotogramétricos necesarios para el le- 
vantamiento cartográfico del territorio 
continental, casi todo él inexplorado 
salvo la linea de costa, y llegar a cono- 
cer los límites geográficos, su orogra- 
fía, climatología, potencial económico 
y la población, sus culturas y neces1- 
dades; y en último término, también 
tenia un objetivo de carácter militar, 
pues se trataba de realizar el vuelo en 
formación de la patrulla, subordinan- 
do el viaje a la llegada de todos los ae- 
roplanos, siempre que ello fuera posi- 
ble (el lema de la patrulla fue “Todos 
para uno y uno para todos”). 

La idea del vuelo a Guinea, tras 
examinar las propuestas realizadas, se 
decidió que se llevaría a cabo con los 
siguientes medios: el vuelo directo, a 
través del Sahara, con un avión Loring 
tipo RIII basado en tierra, propuesto 
por Mariano Barberán; el vuelo de una 
patrulla de tres aeroplanos terrestres, 
también Loring RIII, costeando el 


- Africa occidental, encabezada por el 
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comandante Ángel Pastor; y, por últi- 
mo, el de una patrulla de tres hidroa- 
viones, también por el Africa occiden- 
tal, propuesta por el comandante Rafa- 
el Llorente. 

El jefe Superior de la Aeronáutica, 
coronel Kindelán, aprobó en 
octubre de 1926 que el vuelo 
a Guinea “debe realizarse 
con tres aviones terrestres y 


tres hidroaviones, que cons- Piloto: Comandante Rafael Llorente Solá, jefe de la Patrulla 
tituyendo dos patrullas sal- Seis JS o A ¡e di 
. . . adio: argento Lorenzo ¡Navarro Mulero 
drán en la primera quincena ES : rd 
/ / Mecánico: Soldado Antonio Naranjo Arjona 


de diciembre. Otro avión te- 
rrestre efectuará el recorri- 


ea 07 Piloto: Capitán Manuel Martínez Merino 
do entre España y la Guinea 2 Piloto: Capitán Antonio Llorente Solá 
en vuelo directo y en la mis- Fotógrafo: Capitán Cipriano Grande Fernández Bazán 
ma época”. Se decide tam- Mecánico: Soldado Juan Quesada Sánchez 


bién que “el jefe de Escua- 





drilla Alejandro Mas prepa- Piloto: Capitán Niceto Rubio García 
rará el aprovisionamiento e Piloto: E cm a sob 
, » po avegante: apitán Antonio Cañete Heredia 
el S ) y pl 14 ) A 2) . > ¿ 
en los puntos de etapa y se Mecánico: Soldado Modesto Madariaga Almendros 


incorporará a la expedición 





campos que necesitaban alguna prepa- 
ración en los finales de etapa estable- 
cidos. A mediados de diciembre, fe- 
cha prevista para iniciar el vuelo, las 
tan esperadas obras no se habían ter- 


minado y, aunque se pensó en retrasar 





TRIPULANTES DE LA PATRULLA ATLÁNTIDA 


Dornier número 1, Valencia: 





Dornier número 5, Cataluña: 





Dornier número 7, Andalucía: 











la salida a enero, las continuas dilacio- 
nes y la llegada de la época de lluvias, 
que anegarían los campos de aterriza- 


je, obligaron a suspender el vuelo. 


El viaje directo Sevilla-Guinea iba a 
ser realizado por los capitanes Maria- 
no Barberán y Arturo Gon- 
zález Gil, pero se frustró 
momentos después del des- 
pegue de Cuatro Vientos 
con destino a Tablada, al te- 
ner que tomar tierra en To- 
rrejón de Velasco a causa de 
la rotura del árbol de levas 
del motor. El retraso acumu- 
lado en el inicio del vuelo 
(ya estaba en camino la pa- 
trulla de hidroaviones), el 
tiempo necesario para la re- 
paración y las pruebas pos- 
teriores motivó que la su- 
perioridad suspendiera el 
vuelo. 











en el punto donde se en- | 
cuentre”. En el mismo do- 
cumento de aprobación del 
vuelo, se nombran las tripu- 
laciones, los tipos de aerona- 
ves y se dan una serie de ins- 
trucciones para las patrullas. 

El viaje de la patrulla de 
aviones terrestres estaba 
condicionado a la finaliza- 
ción de las obras en las zo- 
nas de aterrizaje de aquellos 
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Vista parcial de Santa Isabel. 





La gran experiencia de los 
pilotos españoles con el hi- 
droavión Dornier Wal en la 
guerra de Marruecos y, en 
particular, el éxito alcanzado 
por el Plus Ultra, determinó 
que fuera este hidroavión el 
elegido. Además se decidió 
que fueran de serie, sin nin- 
gún tipo de adaptación ex- 
traordinaria. Se escogieron 
el número 1, es decir el pri- 
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mer avión fabricado para España en 
Marina di Pisa (Italia) y que también 
acompañó al Plus Ultra en su vuelo 
de Melilla a Huelva el 19 de enero y 
durante los primeros cuarenta minutos 
de la etapa Palos-Las Palmas el 22 de 
enero, y los números 5 y 7, todos ellos 
destinados en la base de El Atalayón, 
en Mar Chica (Melilla). Tenían moto- 
res Rolls Royce Eagle IX de 360 CV 
y sus pesos máximos al despegue 
eran de 5.700 Kg, pudiendo 
cargar hasta 2.000 litros de 
combustible y 100 li- 
tros de aceite. Te- 
Órica- 
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Sobrevuelo de un poblado en la Costa de Marfil. 


mente podían volar a 180 Km/h, aun- 
que su velocidad media era de unos 

130 Km/h. La autonomía era de una 
10 horas de vuelo y con un alcance de 
1.200 Km. 

Para realizar las fotografías aéreas y 
para no sobrepasar el peso máximo al 
despegue, se suprimió en el hidroa- 
vión número $5 la instalación del equi- 
po radio, pudiendo llevar las cámaras 

fotográficas necesarias. Al pro- 
yectarse el vuelo en forma- 
ción se podía prescindir de 
dicho equipo. 

El vuelo se planeó en 
nueve etapas para cu- 
brir los casi 6.800 
Km del viaje a 

Fernan- 


A 
> ¡din 
cr we. 
. o 


, Ao 


Playa de San Nicolás. 





do Poo, siendo la etapa más larga de 
976 Km. El vuelo de vuelta variaba al- 
go el recorrido y se realizaría en doce 
etapas, con un total de 7.153 Km. 

El bautismo de los hidroaviones con 
los nombres de Cataluña, Valencia y 
Andalucía y el de la patrulla como 
Atlántida se realizó el día 9 de diciem- 
bre de 1926. La idea partió de don Ra- 
fael Fernández de Castro, ilustre cro- 
nista oficial de Melilla, que ya había 
bautizado al Plus Ultra. 

Entre el 10 de enero y el 27 de abril 





de 1926, como ayuda para la prepara- 
ción del viaje de la patrulla de hidroa- 
viones, los capitanes Alejandro Más 
de Gamide y Ricardo Bellod recorrie- 
ron todo el trayecto, visitando más de 
38 ciudades a los lareo de Mauritania, 
Senegal, Gambia, Guinea Portuguesa, 
Guinea Francesa, Sierra Leona, Libe- 





ria, Costa de Marfil, Costa de Oro, 
Dahomey, Nigeria, Camerún y Guinea 
Española, y fueron eligiendo los luga- 
res de amaraje y localizando los com- 
bustibles y otros apoyos necesarios. 
En su informe indicaban: “Del exa- 
men de las condiciones meteorológl- 
cas de estas costas, se ve que la época 
propicia para efectuar el vuelo es la 
comprendida entre finales de noviem- 
bre y principios de febrero”. 





Otra ayuda importante fue la adqui- 
sición del motovelero de 120 Tm “Ca- 
bo Falcón”, que se usó para el trans- 
porte de motores de repuesto, herra- 
mientas y recambios, así como del 
equipo terrestre fotográfico y seis es- 

pecialistas que se consideraban nece- 
sarios. También estaba previsto el 
apoyo de la Armada española 
con el cañonero Bonifaz, que 
les acompañaría hasta Dakar 
y el Cánovas del Castillo, 
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Dornier Do J Wal modelo 1923 


ETAPAS DEL VUELO 


e Melilla - Casablanca 

e Cavablanca - Las Palmas 

e Las Palmas - Port Etienne , 
e Port Etienne - Dakar a e 22 [OAMI Ñ 
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EL AVION DORNIER WAL 


E | ingeniero alemán Claudius Dornier se inició en la aeronáutica trabajando en la empresa 
" Luftschiffbau Zeppelin, fabricante de los famosos dirigibles rígidos del conde Ferdinand 
von Zeppelin. Al finalizar la | Guerra Mundial y a causa de las restricciones impuestas al 
desarrollo de la industria aeronáutica alemana, se trasladó a un pequeño taller en la orilla 
suiza del lago Constanza, y allí con un pequeño equipo de diez ingenieros trabajando a sus 
órdenes en “labores drives caseras” proyectó un desarrollo del Gs | (Gross Seeflugzeug o 
hidro grande) que fue denominado Do J Wal (Ballena). 

En 1922 fadba el primer pedido de seis hidros para el Servicio de Aeronáutica español y 
para poder fabricarlos, decide establecerse en la lezalidas italiana de Marina di Pisa, 

onde acondicionó un pequeño astillero a orillas del Arno, naciendo la firma Construzioni 
Meccaniche Aeronautiche, S.A. (CMASA). El primer hidroavión realizó el vuelo de prueba el 
6 de noviembre de 1922. Los dos primeros hidroaviones iban equipados con motores 
Hispano-Suiza de 300 CV, pero tras las pruebas de recepción aconsejaron montar motores 
más potentes, los Rolls Royce Eagle IX de 360 CV. Entre 1924 y 1925 se adquirieron seis 
más, el último de los cuales se modificó para el raid a Argentina (bautizado después como 
Plus Ultra). 

El Dornier ) Wal era un hidroavión bimotor, para reconocimiento y bombardeo. La planta 
motriz fue variando en las distintas series: Hispano-Suiza de 300 CV, Rolls Royce Eagle IX 
de 360 CV, Napier Lion de 450 CV (el del Plus Ultra), Bristol Júpiter de 450 CV, Hispano- 
Suiza de 12 Lbr de 600 CV, Lorraine 12 Ed de 450 CV e Issotta-Fraschini Asso de 500 CV. 


CARACTERISTICAS DEL DORNIER J) WAL DE LA PATRULLA ÁTLANTIDA 


— Motores: Dos Rolls Royce Eagle IX de 360 CV. 

—- Envergadura: 22,50 m. 

- Longitud: 17,25 m, 

- Superficie alar: 96 m'. 

- Peso en vacío: 3.400 Kg. 

- Carga máxima: 2.265 Kg. 

- Peso máximo al despegue: 5.665 Kg. 

- Velocidad máxima: 180 Km/h. 

- Velocidad de crucero máxima: 155 Km/h. 

- Autonomía: 10 horas (aprox.]. 

- Alcance: 1.200 Km (aprox.). 

- Techo: 3.500 m (aprox.). 

La capacidad máxima de combustible era de 2.000 litros y la de aceite de 100 litros. 

Era un aeroplano de ala alta construida de duraluminio y lona. La canoa era totalmente 
metálica, con cuadernas y revestimiento de duraluminio. 

La tripulación estaba compuesta por dos pilotos, un observador, un ametrallador-bombar- 

ero o mecánico. 

Iba armado con dos torretas de ametralladoras, en el morro y detrás del ala. Podía car- 
gar hasta 100 bombas de 10 Kg o cargas antisubmarinas. | 

Fue el mejor hidroavión de su época, por su velocidad, alcance y construcción metálica. 

Se fabricaron alrededor de 300, de ellos 150 en ltalia, 29 en España y el resto en 
Alemania, Irlanda y Japón. 


que lo haría en la segunda fase del 
vuelo; ambos les proporcionaron, ade- 
más del apoyo moral, colaboración en 
el traslado desde los lugares de amara- 
je a los puertos o a tierra firme en los 
fines de etapa. 


EL VUELO DE MELILLA 
A SANTA ISABEL 


El 10 de diciembre de 1926, día de 
Nuestra Señora de Loreto, Patrona de 
la Aviación, a las ocho y media de la 
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mañana, los tres hidroaviones despega- 
ron de la base melillense de El Atala- 
yón, en medio de un gran clamor de la 
multitud que se había congregado para 
despedir a los intrépidos aviadores. 
Fueron acompañados por tres escua- 
drillas de aeroplanos del aeródromo de 
Tauima que les escoltaron hasta cerca 
de Afrau. 

A las doce horas y cuarenta y cinco 
minutos desde la ciudad de Casablanca 
se avistaron los tres aparatos que fue- 
ron amerizando frente al puerto y sus 
tripulantes recogidos por el cañonero 
Bonifaz, que les dirigió a tierra, donde 
les aguardaba el cónsul de España, 
otras autoridades y numeroso público. 
Una avería en el motor delantero del 
Cataluña obligaron a la patrulla a per- 
manecer un día más en Casablanca. 

Subsanada la avería, el día 12 ini- 
cian la etapa más larga, de casi mil ki- 
lómetros, hasta las islas Canarias, por 
lo que tuvieron que despegar con el 
peso máximo permitido. Al principio 
pueden volar en formación abierta, pe- 
ro un viento fuerte de levante y el au- 
mento de las nubes y la disminución 
de la visibilidad, les obligó a cerrar la 
formación. Hasta pasadas ocho horas 
de vuelo no divisan el pico del Teide 
y, poco después, intentan un amaraje 
arriesgado en el puerto de la Luz (Las 
Palmas), lleno de canoas y embarca- 
ciones menores, que forzó a los hidros 
Valencia y Andalucía a posarse en mar 
abierta, con olas de 4 a 6 metros, lo 
que produjo averías en las canoas con 
perdidas de remaches. El Cataluña 
amaró en la única parte libre del inte- 
rior del puerto. Las averías del Valen- 
cia les forzó a permanecer en Las Pal- 
mas durante cinco días. Para evitar 
esos problemas al realizar el despegue 
trasladaron los hidros a la bahía de 
Gando, que ofrecía excelentes condi- 
ciones para la operación. 

El día 18 a las nueve de la mañana 
salieron hacia Port Etienne para cubrir 
la tercera etapa. Frente a Río de Oro 
aparecen espesas nubes que les obligan 
a volar a baja altura y a tener que reco- 
ger las antenas de radio de los aparatos 
para no tropezar con el agua. Una vez 
pasado Villa Cisneros el hidro Valen- 
cia toma agua por un conato de incen- 
dio, debido a la rotura de un tubo de 


gasolina. El comandante Llorente me- 


diante un código preestablecido de se- 
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ñales con los brazos les avi- 
sa a los otros dos hidros pa- 
ra que no bajen a ayudarle y 
prosigan el viaje. Arreglada 
con rapidez la avería pudie- 
ron llegar a Port Etienne 
con sólo veinte minutos de 
retraso. 

El 19 de diciembre ini- 
cian la cuarta etapa que les 
llevaría a Dakar (Senegal), 
donde aparecerá la vegeta- 
ción, tras dejar atrás el de- 
sierto que, no obstante, cu- 
brió la mayor parte del tra- 
yecto, casi hasta el río 
Senegal. Allí cesa el acompa- 
ñamiento del cañonero Bonifáz, susti- 
tuido por el Cánovas del Castillo y, al 
día siguiente, la patrulla reanuda el 
viaje rumbo a Conakry. Sobrevuelan 
las costas de Senegal, Gambia, Guinea 
portuguesa y parte de Guinea francesa. 
Sin problemas ni retrasos inesperados 
el día 21 llegan a Monrovia, capital de 
la República de Liberia, donde perma- 








Sede del Gobierno en Fernando Poo. 








Muelle de Santa Isabel. 


necerán un día de descanso. 

La séptima etapa, de 872 Km, tenía 
como destino Grand Bassan (Costa de 
Marfil), realizando el amerizaje en la 
desembocadura del río Comoe con se- 
rios apuros, pues el lugar no reunía 
buenas condiciones y además estaba 
cruzado por una línea de alta tensión a 
veinte metros de altura. 
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La etapa del día 24 se in1- 
ció con grandes dificultades 
en el despegue debido al ca- 
lor y la humedad que hací- 
an que los motores perdie- 
ran potencia y que las lonas 
de las alas se aflojaran re- 
duciendo la sustentación, 
Ello alargó la carrera de 
despegue hasta casi tres mi- 
llas. Salvada esta dificultad, 
los 871 Km de la etapa 
transcurrieron sin novedad, 
alcanzándose Lagos a las 
cuatro horas y diez minutos 
de la tarde, donde celebra- 
rán la tradicional Nochebuena 
a borde del trasatlántico inglés “Aba” 
tondeado en el puerto. 

Al día siguiente, Navidad, a las ocho 
y cuarto de la mañana partieron rumbo 
a Santa Isabel, en la isla de Fernando 
Poo, punto final del viaje de ida, a 
donde llegaron a las dos de la tarde. 
Las calles de la ciudad estaban abarro- 
tadas de gente que les saludaban y agi- 
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taban banderolas y con los edificios 
públicos, y muchos particulares, enga- 
lanados. Desembarcan entre música, 
vítores y aplausos en medio de un 
enorme entusiasmo popular. 

En los siguientes días procedieron a 
montar el gabinete de fotografía y el 4 
de enero salieron hacia Bata, la princi- 
pal ciudad en la parte continental de la 
colonia, el Andalucía y el Valencia 
quedándose el Cataluña para arreglar 
unas averías. Después de finalizado es- 
te viaje de 300 Km y encontrándose 
anclados en la desembocadura del río 
Campo sufrieron las inclemencias del 
tiempo lluvioso y de un espectacular 
tornado. El 5 de enero el Andalucía tu- 
vo que regresar a Santa Isabel pues su 
canoa hacía agua, mientras que el Ca- 
taluña se incorporó a Bata a primeras 
horas de la tarde. En el continente rea- 
lizaron, durante varios días, reconocl- 
mientos fotográficos de los ríos Muni, 
Utongo, Utambone y Congoe y sobre 
todo el territorio, sobrevolando tam- 
bién las islas de Elobey Grande y Elo- 
bey Chico, para llegar a Libreville, en 
el Gabón francés, y continuaron hasta 
la pequeña isla de Corisco. Tras regre- 
sar a Bata, continuaron los vuelos foto- 
eráficos sobre el río Benito y unas 
grandes cascadas del mismo y recono- 
cieron el cauce del río Campo. Tras es- 
ta última expedición regresaron a Fer- 
nando Poo. 


EL VUELO DE REGRESO. 


Antes de iniciar el retorno a Melilla 
hubo que preparar los hidros para el 
viaje de vuelta, arreglando cuadernas, 
repasando fondos y cambiando los 
motores, cuyo período entre revisiones 
era de cien horas de vuelo y ya habían 
consumido setenta. En estas tareas el 
personal y el material, que había traído 
el motovelero “Cabo Falcón”, tuvieron 
un protagonismo indiscutible, como 
reconoció el propio Rafael Llorente: 
Lo único que se ve es lo que trae la 
prensa y los telegramas. Lo demás... el 
trabajo penoso, callado, duro y sin lu- 
cimiento ese no se ve, y ese es el traba- 
jo de nuestros insuperables mecánicos. 

El 26 de enero de 1927, un mes des- 
pués de su llegada, inician el regreso, 
que fue más accidentado que el de ida, 
debido a que los nuevos motores Rolls 
Royce incluían unas innovaciones que 








originaron más trastornos que benefi- 
cios. 

En el vuelo hacia Lagos les sorpren- 
de el primer contratiempo al averiarse 
seriamente el motor del Andalucía, lo 
que obligó al regreso del Cataluña a 
Fernando Poo el día 28 para desmontar 
de uno de los motores viejos los ele- 
mentos necesarios para la reparación. 

El día 30 salen para Abidján los tres 


hidros, evitando el Grand Bassan, por 


las malas condiciones de amerizaje ad- 
vertidas en el viaje de ida. Allí reciben 
una gran acogida por los franceses, en- 
cabezados por el Gobernador de la co- 
lonia quién terminó su discurso exal- 
tando la gesta con un cierto tono de re- 











etapas diarias previstas a Port Etienne, 
Villa Cisneros y Las Palmas, donde 
llegan el día 10, En esta ciudad coinci- 
den con el ministro de Gracia y Justi- 
cia, don Galo Ponte, y permanecen allí 
durante los cuatro días que duraron las 
fiestas organizadas por el gobierno y 
autoridades canarias en homenaje al 
ministro y que, por voluntad de éste, lo 
fueron en honor de la Patrulla, a la que 
recibió en nombre del Gobierno. 

El día 13 don Galo Ponte embarca 
en el Valencia y toda la patrulla sale a 
dar un vuelo por la isla, sobrevolando 
la costa durante cuarenta minutos. 

Al día siguiente parten hacia Arreci- 
fe, tras un largo desvío a Tenerife. 














Vista de un poblado indígena. 


proche: ...son bien loables hazañas 
que ponen tan alto el prestigio del 
hombre blanco ante el indígena y de 
una metrópoli ante sus colonias, con- 
tribuyendo así a la civilización y facili- 
tando la labor del colonizador. Sólo es 
lamentable que ello no haya sido rea- 
lizado por la Aviación francesa. 

Al día siguiente van a Monrovia, 
permaneciendo allí el 1 de febrero: los 
días 2 y 3 de ese mes cubren sin nove- 
dad las etapas Monrovia-Conakry y 
Conakry-Bolama (Guinea portuguesa, 
a la que llegan por primera vez). Al 
arribar a San Luis de Senegal el día 4 
se detiene la patrulla durante tres días 
para reparar averías en el Andalucía y 
en el Cataluña. 

A partir del día 8 van realizando las 
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Después de tres horas y media de vue- 
lo amerizan en el puerto de Arrecife, 
donde cargan los hidros al máximo de 
su capacidad de combustible, para pre- 
venirse del viento de cara que se les 
avecina para la etapa a Casablanca. 

El 15 salen a las ocho de la mañana, 
pero poco tiempo después tienen que 
regresar a causa de la trepidación del 
motor trasero del Cataluña. Después 
de reparada la avería intentan el despe- 
gue al día siguiente, con fuerte viento 
y mar gruesa, que limitaba la protec- 
ción del puerto; tras algunos intentos el 
Cataluña sufre la parada del motor tra- 
sero y la avería del delantero, además 
de tener cinco cuadernas dobladas y, 
por efecto de ello, un ligero desvío de 


la cola. En otro intento de despegue, 
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unos días después, el Valencia sufre la 
rotura de varias cuadernas y deforma- 
ciones en otras y en la quilla. 

Este cúmulo de desgracias en Arre- 
cife les obligaron a permanecer allí du- 
rante catorce días, mientras los mecá- 
nicos se afanaban en reparar las averí- 
as y roturas trabajando desde el 
' amanecer hasta el anochecer, parando 
únicamente para comer. 

Por fin, a las ocho y media de la ma- 
nana del día 24 de enero, están los tres 
hidros reunidos en el aire y dispuestos 
a acometer la etapa hasta Casablanca, 
donde toman agua a las catorce horas y 
cuarenta minutos junto al hidro “Uru- 
guay” que estaba realizando el vuelo 
desde su país a Europa y que se encon- 
traba anclado en el puerto. 

Permanecen en Casablanca un día 
más debido a las malas previsiones 
meteorológicas y a las dificultades pa- 
ra repostar combustible. A las cinco de 
la mañana del sábado 26 de enero de 
1927 se levantan para iniciar la última 
etapa, la que les llevaría a Melilla, ciu- 
dad a la que llegan al mediodía, y, tras 
describir un amplio arco sobre ella, to- 
man agua en formación, ante toda la 
población volcada en su recibimiento. 


EL FINAL DE UNA GESTA 


Había concluido un raid con todos los 
aparatos que lo habían iniciado y que la 
Asociación Internacional de Aviadores 
reconocería cuatro meses después con- 
cediéndole el premio Harmon. 

Todavía los tres hidros harían 1.800 
Km más al volar desde Melilla a Bar- 
celona el 28 de abril y regresar el 1 de 
mayo, permaneciendo el Cataluña en 
la ciudad condal para ser exhibido en 
la Exposición Internacional, que se 
inauguró el 30 de abril, como ejemplo 
de la calidad de los aviones Dornier y 
la profesionalidad y experiencia de los 
aviadores españoles. 

Antonio Llorente y Manuel Martínez 
Merino volverían a Guinea veinticinco 
años después y estarían presentes en el 
acto de inauguración de la pista del 
nuevo aeródromo de Bata, que fue pre- 
sidido por el entonces Ministro del Ai- 
re don Eduardo González Gallarza, 
protagonista de otro viaje memorable, 
el de la Patrulla Elcano que unió Ma- 
drid con Manila en 1926. 

Es de estricta justicia hacer resaltar 








RECORRIDO Y TIEMPO DE LA PATRULLA “ATLÁNTIDA” 
























































VEL. MEDIA 
hon o e a 
10-12-26 (V) 1 Melilla-Casablanca 137,5 
12-12-26 (D) | 2 Casablanca-Las Palmas 114,7 
18-12-26 (S) | 3 Las Palmas-Port Etienne 130, 8 
19-12-26 (D) | 4 Port Etienne-Dakar 1329 
20-12-26 (L) 5 Dakar-Conakry 138,6 
21-12-26 (M) | 6 Conakry-Monrovia 112,7 
23-12-26 ()) 7 Monrovia-Grand Bassan 139,5 
24-12-26 (V) | 8 Grand Bassan-Lagos 119,8 
25-12-26 (S) | 9 Lagos-Santa Isabel 119.3 
9 elapas 126,9 
26-01-27 (X] | 10 Santa Isabel-Lagos 109,8 
30-01-27 (D) | 11 Lagos-Abidjean 127,4 
31-01-27 (L) | 12 Abidjean-Monrovia 143,1 
02-02-27 (X) | 13 Monrovia-Conakry 119,3 
03-02-27 (1) | 14 Conakry-Bolama 129,2 
04-02-27 (V) | 15 Bolama-San Luis 118,9 
08-02-27 (M) | 16 San Luis-Port Etienne 116,9 
09-02-27 (X) | 17 Port Etienne-Villa Cisneros 104,5 
10-02-27 (1) | 18 Villa Cisneros-Las Palmas 101,2 
14-02-27 (L) | 19 Las Palmas-Arrecife 134,3 
24-02-27 (J) | 20 Arrecife-Casablanca 122,8 
26-02-27 (S) | 21 Soren 151,7 
12 ops 580014] | 1230 
1 elopos |  Tomlidayoalla 13.962 [111,55 124,8 
Total volado en Guinea E .085 9, 30 114,2 
Total volado por la patrulla 15.047 [12125 | 124,1 
Exceso en etapas núms, 12 y 20 | 
28-01-27 (V) Lagos-Santa Isabel ceo 144,4 
29-01-27 (S) Santa Isabel-Lagos 144,4 





(1) =N estanco as 
sobrevuelo de 





- Total volado por el Cataluña 


gramada era de 837 km. La e al con saldo de Gando y 
a Cisneros, para saludar a la guarnición española, fue de 850 km. 





124,5 


(2) El Cataluña E , 50 horas (0,45 adicionales) 
3) El Cataluña voló 6, 45 horas (0,35 adicionales) y 20 ca más. 
4) El Cataluña voló 1,20 horas adicionales y 20 km. má | 


que si importante fue la pericia de los 
pilotos y navegantes, no menor fue la 
labor de los mecánicos, a cuya profe- 
sionalidad, voluntad y sacrificio debió- 
se el éxito de la empresa, ya que ellos 
velaron, con puntual cuidado y exquisi- 
to esmero, por el mantenimiento y con- 
servación de los aviones en las mejores 
condiciones posibles. Así fue reconoci- 
do por el capitán Cipriano Grande que 
aportó algunos datos sobre ellos: 

Por otra parte hemos de resaltar la 
labor de nuestros mecánicos, estos 
hombres sufridos y callados que, des- 
de que salimos de Melilla no han he- 
cho más que exteriorizar el profundo 
cariño que sienten por los aeroplanos, 


ya han vuelto a sonreír. 


Durante el viaje, ante las ovaciones 
que nos han otorgado, algunas atrona- 
doras, estos hombres parecían insensi- 
bles. Diríase al verlos que no oían más 
ruido que el de los motores. Como un 
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jinete acaricia a su caballo después de 
una brillante prueba, así estos hom- 
bres acariciaban a los hidros al termi- 
nar cada etapa, limpiando y reparan- 
do constantemente las averías, engra- 
sando sus más delicadas piezas y 
examinando punto a punto toda su me- 
cánica para intentar descubrir cual- 
quier posible avería antes que se pro- 
dujera, poniendo en su tarea el más 
acendrado cariño y esmero 
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Mesa presidencial del acto de apertura con el Presidente Pro-Tempore de la FIDEHAE, general jefe del Mando Aéreo del Estrecho y ge- 
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Vil Congreso Internacional de 
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do mes de octubre tuvieron lugar 

en Sevilla las sesiones de trabajo 
y los actos del VII Congreso de la Fe- 
deración Internacional de Historia Ae- 
ronáutica y Espacial (FIDEHAE). 

La elección de Sevilla como sede de 
este Congreso no fue casual, sino que 
tuvo una motivación de carácter histó- 
rico ya que “esta ciudad fue durante 
los siglos XVI al XVII la Capital co- 
mercial y cultural hispánica en la ta- 
rea del Descubrimiento, la Coloniza- 
ción y la Ilustración Iberoamerica- 
na”, y se quiere “rendir homenaje a 
los que desde las orillas del Guadal- 
quivir, desde los contiguos campos del 
Aeródromo de Tablada, como los tri- 
' pulantes del Breguet XIX “Jesús del 
- Gran Poder”, partieron para derra- 


Ú urante los días 22 al 26 del pasa- 
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mar la vieja hidalguía ibérica a lo lar- 
go y a lo ancho del Nuevo Continen- 
te”, como viene recogido en la Decla- 
ración de Sevilla. Además, dentro de 
los actos previstos para la conmemo- 
ración del 75” Aniversario de los Tres 
Primeros Grandes Vuelos de la Avia- 
ción Militar española, se incluía la ce- 
lebración de este Congreso en Sevilla 
por su gran tradición aeronáutica. 


LA FEDERACIÓN 
INTERNACIONAL DE 
HISTORIA AERONÁUTICA 
Y ESPACIAL (FIDEHAE) 


La FIDEHAE es una entidad en la 
que se integran, como miembros, los 
Servicios Históricos militares y civiles 
iberoamericanos encargados del lega- 





do aeronáutico de sus respectivas na- 
ciones. Actualmente son miembros de 
la Federación entidades e institucio- 
nes de los siguientes países: Argenti- 
na, Bolivia, Brasil, Colombia, Cuba, 
Chile, Ecuador, España, México, Pa- 
namá, Paraguay, Perú, Portugal, Re- 
pública Dominicana, Uruguay y Ve- 
nezuela. 

En los Estatutos de la FIDEHAE se 
fijan como objetivos principales el de 
estimular el desarrollo de estudios e 
investigaciones aeronáuticas, la coo- 
peración entre las instituciones y enti- 
dades miembros de la misma y la pro- 
moción del intercambio de conoci- 
mientos históricos sobre los hechos 
aeronáuticos y espaciales de todo el 
mundo. Con estos objetivos se preten- 
de luchar contra el desconocimiento y 
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el olvido internacional que hay sobre 
la aportación iberoamericana al naci- 
miento, progreso y desarrollo de la 
Aeronáutica en todos sus aspectos. 
Muchos de los vuelos de los pioneros 
¡iberoamericanos son desconocidos 
por la mayoría de su población, qui- 
zás eclipsados por la amplísima difu- 
sión que han tenido las aportaciones 
europeas y norteamericanas al desa- 
rrollo de la Aviación. El deseo y la 
esperanza de dar a conocer los vuelos 
de aquellos aviadores, como el paso 
de los Andes, vuelos sobre la inmensa 
y misteriosa Amazonía, la llegada a la 





"E 
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inhóspita Antártida, el cruce del im- 
predecible Caribe, etc. y el empeño 
por evitar que muchos pilotos, como 
el brasileño Santos-Dumont, sean in- 
cluidos dentro de la historia aeronáu- 
tica “occidental” (Europa y Nortea- 
mérica), han llevado a la FIDEHAE a 
trabajar por su reconocimiento inter- 
nacional como institución, de sus tra- 
bajos y de sus Congresos. 

El I Congreso Internacional de His- 
toria Aeronáutica y Espacial tuvo lu- 
gar en Buenos Aires en 1995 y contó 
con la participación de eruditos histo- 
riadores aeronáuticos de Chile, Uru- 











Acto e homenaje a los caídos 
de la Aviación Iberoamericana 
y recepción del jefe del MAEST 
a los jefes de delegaciones. 


guay y Argentina. Se celebró por ini- 
ciativa del Instituto Nacional Newbe- 
riano argentino que quería así conme- 
morar el 120 Aniversario del naci- 
miento del insigne ingeniero Jorge A. 
Newbery, considerado el “Padre de la 
Patria Aeroespacial Argentina”. Este 
evento tuvo una excepcional acogida 
en otros países iberoamericanos y 
sentó las bases para su continuación. 
Así, en julio de 1996, durante el II 
Congreso, que se celebró en Santiago 
de Chile, se firmó el Acta Constituti- 
va de la FIDEHAE, cuyos Estatutos 
serían aprobados en el 111 Congreso, 
que tuvo lugar en Montevideo en el 
año siguiente. El IV Congreso, en el 
año 1998, tuvo como sede la ciudad 
de Río de Janeiro, el V Congreso se 
celebró en Madrid en 1999 y durante 
el mismo se accedió a la solicitud es- 
pañola de organizar el del año 2001, 
en atención a la conmemoración del 
75" Aniversario de los Tres Primeros 
Grandes Vuelos de la Aviación Mili- 
tar Española, y el VI Congreso, en el 
año 2000, fue organizado por Perú en 
la ciudad de Lima y en él se decidió 
cambiar el inicial nombre de Federa- 
ción Internacional de Entidades de 
Estudios Históricos Aeronáuticos y 
Espaciales por el actual, manteniendo 
las siglas FIDEHAE. 
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DISCURSO DEL MAYOR GENERAL EDUARDO ÁNGELES FIGUEROA, 
PRESIDENTE PRO-TEMPORE DE LA FIDEHAE 


a Federación Internacional de Estudios Históricos Aerospaciales que 

nos agrupa, tiene y realiza una cultura de paz. Por esa razón, tene- 
mos que expresar nuestra consternación por el reciente atentado contra 
las Torres Gemelas del World Trade Center en la parte sur de 
Manhatan-Nueva York, que tanto daño ha causado a la civilización y a 
la humanidad entera. a , 

Por ese motivo, ruego a ustedes se dignen poner de pie por un minuto 
para rendir homenaje a las víctimas de ol cel 

Permítanme ahora saludarlos afectuosamente y transmitirles el cariño- 
so y fraternal abrazo de los miembros del Instituto de Estudios Históricos 
Aerospaciales del Perú, así como sus mejores votos por el éxito de este 
Vil Congreso convocado con tanta gentileza por el Servicio Histórico y 
Cultural del Ejército del Aire de esta hermosa y gran nación. Desde ya, 
nuestro agradecimiento a la comisión organizadora de este certamen, 
que permitirá alcanzar uno de sus objetivos primarios, fortalecer la 
amistad y la camaradería entre nuestras entidades y nuestros pueblos. 

Recordando brevemente el VI Congreso realizado en Lima el año 
pasado, deseo también reiterar mi agradecimiento por las notas de feli- 
citación que recibimos de las instituciones de los países participantes, 
cuyo contenido realmente nos ha emocionado, pues demuestra elo 
dero espíritu aeronáutico, fraterno y generoso. Nos basta resaltar una 
nota que dice: “El tiempo se fue muy rápido en vuestro hermoso país, 
pero el recuerdo de tan bellos momentos vividos juntos, nunca lo olvi- 
darmeos”. Gracias por esas generosas expresiones. 

Hoy día en Sevilla, me permitiré hacer un poco de reminiscencias 
relacionadas con esta tierra de las flores. 

Llegué acá por primera vez en 1968, integrando una comisión de la 
Fuerza Aérea del Perú, hace 33 años y sin embargo, me parece que fue 
ayer porque tengo el vivo recuerdo de las múltiples atenciones que reci- 
bimos. Miré con cariño las aguas del Guadalquivir y las comparé con 
las aguas del río Santa de mi tierra para sentirme hispanoamericano. 

En esta fípica ciudad andaluza, me deleité en el barrio de Santa 
Cruz, me incliné reverente a rezar una oración en la Catedral y subí a 
la torre de La Giralda para contemplar el cielo español. Casi me pierdo 
en las calles y parques que adornando la feria de abril, derraman la 
fragancia de azahares, que embelesan al visitante. Disfruté también de 
la sa tradicional donde bellas andaluzas le dan color de cielo al ritmo 
de sus cantos y castañuelas. Aquellos recuerdos de esa visita, permane- 
cen en mi memoria con gratitud. Felizmente, puede regresar otro día, 
ya en 1980, pero esta vez acompañado de mi esposa cabalgando 
sobre las nubes desde Río de Janeiro en un avión de Iberia. Entonces 
nos dedicamos a mirar los teatros y nos deleitamos con “Oh Calcuta” y 
fuimos a la Plaza de Toros invitados por mi gran amigo Antonio José 
Galán, que Dios lo tenga en su gloria. Recuerdos gratos que me permi- 
ten apreciar que esta hermosa tierra está ligada espiritualmente a 
América, como veremos en un momento, 

Repaso ahora la historia y me remonto al año 1492, 509 años atrás, 
y miro a Cristóbal Colón en el Puerto de Palos al mando de sus tres 
carabelas: la Niña, la Pinta y la Santa María, listas a emprender el 
maravilloso viaje hacia tierras desconocidas que para felicitad de la 
civilización y la Nunanidad en aquella época, sería América. 

Recordamos también a Fernando de Magallanes, quien realizó el pri- 
mer viaje alrededor del mundo. Descubrió el estrecho al Sur de América 
que lleva su nombre en 1520, murió en manos de los indígenas, por lo 
que fue reemplazado en el mando de la expedición por Juan stián 
Elcano, quien regresó a Sevilla. Fueron los inicios de las relaciones de 
España y América que tenemos que festejar. 

En la era de la aviación recordaremos con verdadera emoción la tra- 


vesía del Plus Ultra, que partió también del Puerto de Palos el 22 de 
enero de 1926 con destino a Buenos Aires al mando del comandante 
Ramón Franco (hermano de Francisco Franco), llevando toda una tripu- 
lación de navegantes. 

Aquella hazaña de hace 75 años la recordamos siempre en nuestra 
Federación porque marca un hito en las relaciones de América y 
España, cumplidas con entrega, con valor y ansias de unión y de paz 
que caracterizan los raids aéreos de buena voluntad. 

Años después, el 9 de junio de 1933, el avión “Cuatro Vientos” parte 
de Madrid a Sevilla y de acá sale el 10 de junio sobrevolando el 
Guadalquivir. Recordamos con honda emoción al capitán Mariano 
Barberán, Ing. piloto, científico de renombre internacional, director de la 
Escuela de Observadores de la Aviación Militar y a su navegante y 
segundo piloto el teniente Joaquín Collar. Se registra en la historia que 
el avión pasó por encima del Guadalquivir y 32 minutos después aban- 
dona la costa española dejando abajo Huelva y Palos de la Frontera, la 
recordada base de partida de Colón y del Plus Ultra con el mismo espí- 
ritu y vocación conquistadora de esta querida España. 

Mariano Barberán y Joaquín Collar desembarcaron en Camaguey, 
costa de Cuba, después vuelan hacia la Habana y de allí partieron 
rumbo a México, pero fatalmente en esa trayectoria se perdieron con 
rumbo a la eternidad, dejándonos su ejemplo de valor y entrega que 
hoy recordamos con emoción y gratitud, porque aquel vuelo merece 
figurar entre las mejores hazañas de todos los tiempos. 

En la actualidad cuando el avión de Iberia y cualquier otro avión rea- 
liza la misma ruta, es útil recordar a los dos héroes españoles que la 
abrieron el 10 de junio de 1933, 

No quiero ocultar nuestras realizaciones en el desarrollo de la avia- 
ción en el Perú y por eso permitanme sólo mencionar algunos nombres 
de los que han dejado ejemplo de perseverancia y entrega en su afán 
de efectuar investigaciones en el campo aeronáutico y espacial ya que 
es el motivo de nuestra Federación. 

Santiago de Cárdenas, “El volador”, que el 15 de noviembre de 
1761 esbozó su teoría denominada “Nuevo sistema de navegar por los 
aires sacada de la naturaleza volátil”. El libro se publicó en 1877 en 
Chile y en 1937 fue reeditado por la Fuerza Aérea del Perú. Santiago 
de Cárdenas señaló una meta que la ciencia se encargaría posterior- 
mente de hacer realidad. 

Citaré también a Pedro Ruiz Gallo, quien publicó en 1878 el libro 
denominado “Estudios Generales sabre la Navegación Aérea y 
Resolución de este importante problema”. El libro contiene los estudios 
sobre navegación aérea mediante el uso de globos; la presentación de 
aparatos superiores a los globos, y otros más. Aquel libro de 31 páginas 
fue presentado al Senado de la República, pero como todas las ideas 
ve mente revolucionarias de aquella época, nunca fue discutido. 

Otro de nuestros precursores fue el ingeniero Pedro Paulet Mostajo, 
reconocido como el precursor de la era espacial por haber inventado 
en 1897 y conitrvido en 1902 el “Autobólido” o nave espacial pro- 
pulsada por un motor a reacción. Varios científicos como el ruso 
Constantin, el norteamericano Goddar, el alemán Oberth, el germano 
norteamericano Werner Von Brown, han reconocido a Paulet como el 
pionero de los motores a reacción. El gobierno del Perú, ha declarado 
mediante Resolución Suprema n* 329-93 PCM del 13 de agosto de 
1993 “Día de la Ciencia y Tecnología Aerospacial del Perú” el 2 de 
julio de todos los años en conmemoración del natalicio del ingeniero 
Pedro Paulet Mostajo. 

Después de estos pioneros, sólo mencionaré a los precursores ya 
conocidos de nuestro medio, Jorge Chávez Dartnell, que cruzó los Alpes 


CRÓNICA DEL CONGRESO 


Día 22 de octubre, apertura del 
Congreso: en el Acuartelamiento 
Aéreo de Tablada (Sevilla) los jefes 
de las Delegaciones participantes en 
el Congreso fueron recibidos por el 
General Jefe del Mando Aéreo del 


Estrecho y 2* Región Aérea, Tenien- 
te General Emilio Poyo-Guerrero 
Sancho, quien les dió la bienvenida 
y les deseó los mayores éxitos. Acto 
seguido tiene lugar una rueda de 
prensa con los medios de comunica- 
ción sevillanos que se interesaron 
por conocer qué era la FIDEHAE, 


países participantes y temas a tratar 
en el Congreso. 

A primeras horas de la tarde se reu- 
nió la Asamblea Anual de la FIDE- 
HAE, formada por los jefes de las 





so: por Argentina, Brigadier Miguel 
Sánchez Peña, Secretario General de 
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Delegaciones presentes en el Congre- 








en 1910 y nos dejó el lema pronunciado tantas veces en Lima por los 
participantes al VI Congreso “Arriba siempre arriba”. 

Juan Bielovucic que en 1911 fue el primero que voló en los cielos del 
Perú. Tenemos la satisfacción de mencionar otros nombres como una 
simple leyenda, tal es el caso de los hermanos Ayar, que uno de ellos 
Ayar Ucho aparece volando para fundar el Cuzco, otros como verda- 
deros hitos en la historia, tal es el vuelo de Wilbur y Orville Wright el 
17 de diciembre de 1903 en Carolina del Norte; también el sudo de 
Juan O'Connor el 2 de diciembre de 1915 en cooperación con las 
Fuerzas Aéreas del Perú. 

Otros como Carmela Combe, la primera mujer en volar en el Perú el 6 
de mayo de 1921. Citaré finalmente a una dama muy querida en nues- 
tro instituto, la Sra. Inés Toman, limeña que se convirtió en la primera 
dama piloto, graduada el 11 de enero de 1939, a sus 17 años de edad. 

Señoras y señores: frente a los últimos acontecimientos bélicos que 
se están produciendo, tanto en el orden interno de muchos países como 
en el campo internacional, debemos detenernos para hacer algunas 
reflexiones. 

La historia nos revela que en 3.650 años que se conoce con cierta 
exactitud, sólo hemos tenido 250 años de paz relativa. Esto nos indica 
que el ser humano prefiere vivir en guerra, sin considerar que en la 
guerra nadie gana, y en la paz, nada se pierde. 

Después de las dos guerras mundiales, se han registrado conflictos 
ela internacionales entre Argentina y Gran Bretaña, por el domi- 
nio de Falkland o Malvinas, el conflicto entre Irak e Irán, el conflicto del 
Golfo Pérsico. Pero conflictos internos, se han producido y se siguen 
dando en más de 60 países, en Africa Austral y Oriental, en América 
Central y América del Sur, en Asia como Afganistán y en el Oriente 
Medio y aún en Europa. 

Todos estos conflictos, están ensombreciendo la tierra por las muer- 
tes y destrozos que ocasionan y son aparentemente interminables. La 
ONU, ha proscrito incluso el término “guerra” y emplea el término 
“conflicto armado”, pero es la misma den con diferente pollera, sigue 
siendo lo mismo. Se han formulado convenciones internacionales sus- 
critas y ratificadas por toda la comunidad internacional tratando de 

umanizar la guerra, que es tan difícil como humanizar el infierno. 

Cada vez más, se puede constatar el uso perverso de la tecnología 
para causar más daño, cada vez menos importancia se observa en 
distinguir los objetivos militares a los no militares, cada vez más parece 
aflorar el odio sobre todo en las acciones terroristas y los conflictos se 
dan en un mundo de profundas hostilidades religiosas, raciales y 
regionales y muchas veces, alentados por los “perros de la guerra” 
como se les denomina a los traficantes de armas. 

En la Primera Guerra Mundial, las víctimas civiles alcanzaron 
menos del 10% en la Segunda Guerra Mundial, las víctimas civiles 
superan el 50%, en Vietnam fueron 75% y en una nueva guerra que 
nadie la desea superaría el 90%. Frente a este panorama, me permito 
evocar nuevamente a ustedes la figura del genial Santos Dumont. 
Recordemos siempre que Santos Dumont en 1916 en un Congreso en 
Santiago de Chile dijo que el Mundo se había asombrado por el 
desarrollo ferroviario en Estados Unidos de Norteamérica y que, 
como se veía aparecer la aviación en el mundo, tendremos fe en que 
con este nuevo medio de transporte veríamos unir los pueblos más 
alejados para integrarlos a la civilización. Pero, después de la 
Primera Guerra Mundial cuando vio que se empleaba l aviación 
para fines militares y que no se utilizaba para unir pueblos sino para 
destruir pueblos, clamó ante la Liga de las Naciones para que se abo- 
liera la guerra aérea. 

Con tanta pena, tenemos que mirar como se ha seguido usando per- 
versamente la tecnología para hacer cada vez más cruentas las que- 
rras aéreas. Miremos Pearl Harbor, Hiroshima, Nagasaki, el Golfo y 


últimamente los ataques terroristas en el centro de Nueva York, emple- 
ando un medio aéreo. 

Buscaremos en la filosofía de la historia, quienes son los causantes 
de la guerra, del empleo de medios tan destructivos que afectan a 
nuestras conciencias. No quisiera entrar en el tema de investigar las 
causas que originan las guerras, pero debemos tener la seguridad de 
que las guerras no han sido provocadas por los militares en su propia 
función defensiva, sino por los políticos que comprometen la acción 
bélica de los ejércitos. De allí, que Jorge Clemenceau, político francés 
que negoció el tratado de Versalles, decía que la guerra es un proble- 
ma muy complicado y que no se podía dejar en manos exclusivas de 
los militares. Por eso Charles De Gaulle respondió mencionando que la 
política era también un problema complejo por lo que no se podía 
dejar en manos de los políticos en forma exclusiva. 

Con este planteamiento, se quiere expresar que la necesidad de 
tener que entrar en liza, asumiendo un conflicto armado, políticos y 
militares tienen que encontrar el camino más adecuado a las circuns- 
tancias. Para nuestra tranquilidad, tenemos que reconocer que las 
Fuerzas Aéreas de nuestros respectivos países, nunca han provocado 
una guerra o una acción bélica, si han intervenido, ha sido obligado 
por las circunstancias políticas en un momento dado. 

Por ese motivo, nosotros en nuestra Federación Internacional que la 
formamos y la llevamos con tanto orgullo y dignidad debemos desarro- 
llar permanentemente una cultura de paz, procurando más bien que 
los problemas y diferencias entre estados se resuelvan mediante arre- 

los bilaterales o internacionales como se estima que es un imperativo 
de la civilización en bien de la humanidad, 

Ojalá que nunca nuestros hermanos menores, los aviadores de 

nuestros respectivos países, lancen un proyectil ni una bomba sobre las 
poblaciones indefensas y que siempre sepan diferenciar un objetivo no 
militar que debe ser respetado. 
Hagamos siempre hasta donde podamos los esfuerzos para huma- 
nizar los verras, aunque esto sea tan difícil como humanizar el infier- 
no. Que los futuras generaciones nos juzguen siempre como ahora 
hermanados y fraternos, con el espíritu do al desarrollo humanista, 
a la comprensión espiritual en bien de la civilización, siguiendo el 
ejemplo de nuestros pioneros, de nuestros precursores, E nuestros 
maestros que se sacrificaron y que pasarán a la eternidad envueltos en 
la túnica de sus alas. 

Para concluir, a nombre de los países integrantes de la Federación 
Internacional de Historia Aeronáutica y Espacial que me honro en presi- 


dir, deseo expresar en primer término nuestro profundo agradecimiento 


al excelentísimo señor ¡jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire por su 
exquisita hospitalidad y sensibilidad institucional lo que ha hecho posi- 
ble constituirnos en huéspedes de Sevilla, bella joya de España y cuna 
de la historia de Hispanoamérica, convirtiéndola en sede del VII 
Congreso Internacional de Historia Aeronáutica y Espacial. A las distin- 
guidas personalidades que se han dignado asistir a este acto de frater- 
nidad hispanoamericana concediéndole brillo y prestancia de gran 
moni internacional. A los señores niembros de la Comisión 
Organizadora cuyos esfuerzos estoy seguro, serán coronados por el 
éxito y gratitud im al Al is no delas de la FIDEHAE, 
vue a través del tiempo viene desplegando una vigorosa gestión, 
riendo encendida amena de Erichenidi nsficional. 7 
Y por último, gracias, muchas gracias a todos los países miembros 
de la Federación, pues somos conscientes del esfuerzo que significa 
asistir y participar activamente en estos certámenes internacionales. 
Deseo hacer una viva invocación para que la Federación se robus- 
tezca y encuentre el derrotero que multiplique el número de países afi- 
liados en aras del hermoso propósito de estrechar los lazos de camara- 
dería entre las Fuerzas Aéreas de Hispanoamérica. 








la Federación; por Brasil, Teniente 
Brigadeiro do Ar Octavio Julio Mo- 
reira Lima; por Colombia, General 
José Ramón Calderón Mohano; por 
México, José Ramón Buergo Tronco- 
so; por Panamá, Doctor Jaime Esco- 
bar Corradine; por Perú, Mayor Ge- 
neral Eduardo Angeles Figueroa, Pre- 








sidente Pro-Tempore de la Federa- 
ción; por Uruguay, Teniente General 
Carlos P. Pache; por Venezuela, Co- 
ronel Carlos Ortega Pérez; y por Es- 
paña, General de División Juan Ga- 
ray Unibaso, como Presidente Acci- 
dental del VII Congreso, en 
sustitución del General Jefe del Ser- 





vicio Histórico y Cultural del Ejercito 
del Aire, Juan Delgado Rubí, que no 
pudo asistir por enfermedad. Uno de 
los acuerdos que adoptó dicha Asam- 
blea fue la firma de la Declaración de 
Sevilla, en cuyos considerandos se 
resalta que en el año 2003 se cumple 
el Primer Centenario de la “apari- 
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Sesiones de trabajo en el Salón de Actos del Cuartel General de la Reg 



















ión Militar Sur. 














ción de la actividad humana denomi- 
nada Aviación”, que “a partir de 
1926 se desarrollaron los Grandes 
Vuelos de la Aviación Iberoamerica- 
na tanto en el sentido Este-Oeste co- 
mo en la dirección Oeste-Este, con- 
tribuyendo de forma constante a la 
difusión entre los pueblos del Conti- 
nente Americano y de la Península 
Ibérica de las actividades aeronáuti- 
cas y aeroespaciales”, y que el VII 
Congreso “ha contemplado la pre- 
sentación de ponencias dedicadas a 
la exaltación de las hazañas de avia- 
doras, insignes damas aeronáuticas 
naturales de muchas de las naciones 
representadas”. 

A las 18:30 horas frente al Monu- 
mento a los Caídos del Acuartela- 
miento Aéreo de Tablada, el general 
Jefe del Mando Aéreo del Estrecho, 
tras pasar la revista de ordenanza a la 
Escuadrilla de Honores, saludó a los 
Jefes de las Delegaciones y persona- 
lidades y autoridades civiles y milita- 
res de la ciudad de Sevilla, proce- 
diéndose seguidamente a efectuar el 
Homenaje a los Fallecidos en Acto 
de Servicio de la Aviación Iberoame- 
ricana, ofreciéndose una corona de 
laurel, con las banderas de los países 
participantes, ante el monumento a 
los Caídos, que fue portada por el ge- 
neral Jefe del Mando Aéreo del Es- 
trecho, el Presidente Pro-Tempore de 
la Federación y el Presidente del 
Congreso. En el mismo acto el jefe 
de la Delegación de México depositó 
una arqueta que contenía tierra del 
aeródromo de Balbuena (México), en 
donde debían haber aterrizado, el 20 
de junio de 1933, los pilotos españo- 
les Barberán y Collar a bordo del hi- 
droavión “Cuatro Vientos”. 

Acto seguido y en el Salón “Plus Ul- 
tra” del Pabellón de Oficiales de Ta- 
blada, tuvo lugar la apertura oficial del 
VII Congreso bajo la presidencia del 
general Jefe del Mando Aéreo del Es- 
trecho, Teniente General Emilio Poyo- 
Guerrero Sancho, el Presidente Pro- 
Tempore de la FIDEHAE, Mayor Ge- 
neral Eduardo Ángeles Figueroa, y el 
general Jefe del Instituto de Historia y 
Cultura Aeronáutica del Ejército del 
Aire y Presidente Accidental del Con- 
greso, general Juan Garay Unibaso. En 
los discursos de apertura se hizo men- 
ción a la ciudad de Sevilla, sede del 
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PALABRAS DEL GENERAL JUAN GARAY UNIBASO, DIRECTOR DEL IHCA Y PRESIDENTE ACCIDENTAL 
DEL VIl CONGRESO, EN EL ACTO DE APERTURA 


Pes el Servicio Histórico y Cultural del Ejército del Aire, consti- 
tuye una gran satisfacción y alegría recibir a las delegaciones 
participantes en el VIl Congreso Internacional de Historia 
Aeronáutica y Espacial, lamentando profundamente las ausencias 
de algunos países por distintos tipos de problemas. 

El acuerdo a que se llegó durante la celebración del Y 
Congreso en Madrid, en el año 1999, se ha cumplido; hoy inau- 
guramos este Congreso en el marco de las celebraciones del 752 
Aniversario de los Primeros Grandes Vuelos de la Aviación Militar 
Española. 

Pero 1926 no fue solamente el año de tales efemérides; hay 
otros tres hechos que por sí solos serían suficientes para llenarlo 
de contenido: La creación de la Jefatura Superior de Aeronáutica 
l e epa Orgánico de Aeronáutica Militar; la creación de 
a lla Aérea para recompensar actos llevados a cabo por 
personal perteneciente a la Aeronáutica Militar y, finalmente, la 
celebración en Madrid del Primer Congreso Iberoamericano de 
Aeronáutica. 

Por un Real Decreto de 23 de marzo de ese año, se estableció 
que la Aeronáutica Militar estaría constituida por el Servicio de 
Aerostación y el Servicio de Aviación. El primero permanecería 
con la organización que en ese momento tenía y con respecto al 

undo se decía: “El Servicio de Aviación prepara y ejecuta 
rd las misiones de combate, exploración y enlace que les son 
peculiares, dadas sus características especiales por razón del 

lo en que actúa...” (que parecen palabras dichas hace unas 
horas solamente). 

Se establecían las Escalas de Aire y de Tierra y las categorías 
de Oficial de Aviación, Jefe de Escuadrilla Jefe de Grupo, Jefe de 
Escuadra y Jefe de Base o Servicios, semejantes, aunque sin asimi- 
lación exacta, a los empleos de Teniente, Capitán, Comandante, 
Teniente Coronel y Coronel. 

Finalmente, en ese Real Decreto, se especificaban los tipos de 
Unidades Tácticas, las condiciones para al ssconto y las plantillas 
para cada categoría y la uniformidad. 

El 9 de abril, por otro Real Decreto, se creó la Medalla Aérea 
en paridad a las Medallas Militar y Naval ya existentes y el día 
14 de dicho mes se aprueba el Reglamento que en su artículo 
12 especifica: “La Medalla Aérea, creada por Decreto-Ley de 9 
del corriente, tiene por objeto recompensar al personal del 
Ejército y de la Armada, desde soldado o marinero a Capitán 
General, que acrediten en tiempo de paz o guerra, ls a 
precisamente aparatos de Aviación o Aerostación, valor, abne- 
gación, virtudes militares y aptitudes profesionales sobresalien- 
tes, en una hazaña, en una operación de guerra o en una fruc- 
tífera labor de conjunto”. Esta medalla aérea, solamente tiene 
una categoría o clase Única y se puede conceder con carácter 
individual o colectivo, siendo de esta última la recientemente 
concedida al “Destacamento Icaro” del Ejército del Aire que 
cumple desde 1994 distintas misiones de carácter internacional 
en la zona de los Balcanes. 

Y para finalizar la reseña histórica de ese fructífero año 1926, 


hay que señalar que entre el 24 y el 30 de octubre se celebró, en 
Madrid, el Primer Congreso Iberoamericano de Aeronáutica en el 
que se trataron temas de diversa índole, como la adopción de una 
terminología de legislación aérea en español y portugués, así 
como una notación Iberoamericana para aeronáutica; se estudió 
la legislación aérea internacional desde el punto de vista de los 
países concurrentes y la oportunidad y posibilidad de asumir el 
reglamento de la Convención Internacional de Navegación Aérea. 
Asimismo se trataron temas relativos a Navegación Aeronáutica, 
Aeronáutica Científica, Meteorología, Industria Aeronáutica, 
Organización sanitaria, Líneas aéreas establecidas y en proyecto 
y Asociaciones y Clubs. 

A lo largo de este 2001 se han celebrado, y aún quedan 
celebrar, distintos actos conmemorativos que han supuesto Ios 
jornadas de investigación y trabajo, tratando de localizar descen- 
dientes o parientes de aquellos hombres que protagonizaron bri- 
llantes páginas aeronáuticas. No ha sido una tarea fácil, pero el 
tesón y la habilidad del Excmo. Sr. General D. José Sánchez 
Méndez, Jefe del Servicio Histórico y Cultural del Ejército del Aire 
hasta hace pocas fechas, lo han helo posible. 

También celebramos que el pasado 19 de octubre se cumplió el 


- Centenario del Primer Récord cuando el brasileño Santos Dumont 


voló durante 30 minutos desde Saint Cloud a la Torre Eiffel y 
regreso. Nuestra admiración y respeto a su figura y hacia el pue- 
blo brasileño. 

Durante las sesiones de este Congreso se presentarán en- 
cias dedicadas a vuelos notables; a los personajes que los nieve 
a cabo con la única intención de dejar en lo más alto posible el 
pa de su Patria y a temas todavía no muy estudiados como 
a participación de la mujer en los primeros tiempos de la 
Aeronáutica. Temas todos ellos que demuestran el espíritu investi- 
gador que alienta y mantiene viva ésta parte de la cultura que 
completa la Historia General de cada nación. 

La elección de Sevilla para el desarrollo de este VIl Congreso no 
se ha debido a querer des un toque de tipismo folclórico. Sevilla, 
por un lado, ha sido un lugar importante en las relaciones con 
Iberoamérica desde los tiempos del Descubrimiento y, por otro, 
tiene una gran tradición aeronáutica. Además de su industria, 
desde Sevilla y más concretamente desde Tablada han partido 
vuelos notables como el del Jesús del Gran Poder, los récords 
mundiales de Cipriano Rodríguez y Carlos de Haya, el vuelo 
Sevilla-Bata y el de trágico final del Cuatro Vientos. 

Nuestro agradecimiento a todos los que, con su esfuerzo, dedi- 
cación y ayuda han hecho posible esta celebración: al Ministerio 
de Defensa, a la Región Militar Sur, al Mando Aéreo del Estrecho 
y 2* Región Aérea e igualmente a la compañía IBERIA que una 
vez más es transportista oficial de este VII Congreso. 

Finalmente, el agradecimiento y reconocimiento de este SHYCEA 
a todos los congresistas por su presencia -no siempre fácil- junto 
con el deseo de que pasen unos días agradables en esta maravillo- 
sa ciudad que sirvan para que -a través de nuestra común afición 
aeronáutica- nos conozcamos y apreciemos más y mejor. 





Congreso, como nexo de unión entre 
España e Iberoamérica, a tres hechos 
importantes que tuvieron lugar en 
1926, además de los Grandes Vuelos, 
como son la creación de la Jefatura Su- 
perior de la Aeronáutica española y de 
la Medalla Aérea, y la celebración en 
Madrid del Primer Congreso Iberoa- 
mericano de Aeronáutica. Antes de la 
intervención final del general Jefe del 
Mando Aéreo del Estrecho, declarando 
inaugurado el Congreso en nombre del 





Ministro de Defensa, se procedió a la 
entrega de diplomas acreditativos del 
nombramiento de Miembros de Honor 
de la Federación a personalidades de 
distintos países vinculados a la misma. 
Después se sirvió una copa de vino en 
el Club de Oficiales de Tablada para 
las autoridades y asistentes a los actos 
de inauguración. 

Día 23 de octubre: se iniciaron las 
sesiones de trabajo en el Salón de 


| Actos (también Teatro y Auditorio) 
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del Cuartel General de la Región Mi- 
litar Sur, un impresionante edificio 
ubicado en la parte central del con- 
junto arquitectónico “Plaza de Espa- 
ña”, siendo una de las más hermosas 
construcciones que se hicieron con 
motivo de la Exposición Hispanoa- 
mericana de 1929 y que fue sede del 
Pabellón Español. Las ponencias ex- 
puestas fueron: “Eduardo Oliveró, 
raid Nueva York-Buenos Aires, un 
canto a la gloria aeronáutica, a los 











1015 

























rss expresar la satisfacción del 
Ejército del Aire y la mía propia al 
recibir en esta hermosa ciudad de Sevilla, 
uno de los principales nexos de unión 
entre España e Hispanoamérica, a los par- 
ticipantes en este Séptimo Congreso 
Internacional. 

También quiero agradecer su presencia 
a las Autoridades Civiles y Militares que 
nos acompañan, lo col evidencia la 
importancia que la Historia tiene en nues- 
tra sociedad. 

Este Congreso, que por segunda vez se 
celebra en España, tiene para nosotros en 
esta ocasión un significado muy especial, 
pues se enmarca anti de los actos con- 
memorativos del Setenta y Cinco 
Aniversario de los Tres Grandes Vuelos de 
la Aviación Española. 

Sin duda alguna, el primero de ellos -el 
vuelo del “Plus ultra”-, le el más relevante 
para la Comunidad Hispanoamericana, 
ya que unió Palos de la Frontera con 















75 años de su realización ”, presenta- 
da por el Comandante Mayor Salva- 
dor Roberto Martínez, de Argentina: 
“Eduardo Gomes, Patrono da Forca 
Aerea Brasileira”, por el Coronel 
Paulino da Silva, de Brasil; “Vuelo 
Iberoamericano de Pablo Sidar”, por 
el Sr. Manuel Ruiz Romero, de Mé- 
xico; “La mujer peruana en los ini- 
cios de la Aviación”, por el Teniente 
General José Zlatar Stambuk, de Pe- 
rú. Tras un almuerzo de trabajo, por 
la tarde se reanudan las exposiciones 
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PALABRAS DEL GENERAL JEFE DEL MANDO AÉREO DEL ESTRECHO 
EN EL ACTO DE APERTURA DEL CONGRESO 


Buenos Aires, pasando por otras impor- 
tantes ciudades de aquel continente. 

Antes de proceder a declarar inaugura- 
do el Congreso, me gustaría también feli- 
citar públicamente ol Servicio Histórico y 
Cultural del Ejército del Aire por los 
esfuerzos realizados para la organización 
del mismo y porque gracias al trabajo de 
sus componentes conseguimos mantener 
nuestra identidad aeronáutica. 

Señoras y Señores participantes en el 
Congreso, los reitero mi más cordial bien- 
bid a España en la seguridad de que 
estas jornadas serán fructíferas para 
todos, dado el prestigio y calidad de todos 
los ponentes. 

Espero que los actos y visitas e se han 
preparado sean de interés y les sirvan 
para obtener un mayor conocimiento de 
nuestra cultura y de España. 

“En nombre . Ministro de Defensa, decla- 
ro inaugurado el Séptimo Congreso interna- 
cional de Historia Aeronáutica y Espacial” 


de las ponencias: “La revancha de 
Larre Borges”, por el Teniente 1* 
Juan Maruri, de Uruguay y “La im- 
portancia del vuelo del Cuatro Vien- 
tos”, por el Coronel Antonio Gonzá- 
lez-Betes, de España. 

Día 24 de octubre: visita de los con- 
gresistas al monasterio de la Rábida, 
donde fueron recibidos por el alcalde 
de Palos de la Frontera, Carmelo Ro- 
mero, y el padre Prior, quien les ex- 
plicó la historia del mismo, su íntima 
vinculación con Cristóbal Colón y la 
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proeza del Descubrimiento y la más 
reciente de Ramón Franco y el hidro- 
avión “Plus Ultra”, finalizando la visi- 
ta con una ofrenda floral a la Virgen 
de los Milagros. Después, traslado a 
Palos de la Frontera, donde acompa- 
ñados por el alcalde y miembros de la 
corporación municipal, depositaron 
una corona de laurel ante el monu- 
mento al Plus Ultra, con el colofón 
de una exhibición a cargo de la Patru- 
lla Acrobática Paracaidista del Ejér- 
cito del Aire (PAPEA) que fue muy 
aplaudida por la vistosidad de sus 
ejercicios durante el descenso y la 
precisión en la toma de tierra. En el 
Salón del Descubrimiento, tras unas 
emotivas palabras del alcalde, se en- 
tregaron a los jefes de las Delegacio- 
nes una reproducción del monumento 
al Plus Ultra (Ícaro) y se visionó una 
película sobre el descubrimiento de 
América. A continuación se realizó 
un recorrido por las instalaciones y el 
interior de las replicas de las tres ca- 
rabelas. Tras el almuerzo tuvo lugar 
una visita a los lugares mas emble- 
máticos de Palos de la Frontera (igle- 
sia de San Jorge y Casa Museo de los 
Pinzones) y, a las 19:00 horas, la 
Unidad de Música del Mando Aéreo 
del Estrecho ofreció un magnifico 
concierto de música militar y popular 
sevillana e iberoamericana que puso 
un espléndido broche a la jornada. 

Día 25 de octubre: antes de iniciarse 
las sesiones de trabajo los jefes de las 
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Delegaciones fueron recibidos por el 
General Jefe de la Región Militar Sur 
y tras este acto protocolario se reanu- 
daron las exposiciones con las ponen- 
cias “La Guerra Civil española como 
campo de experimentación para la 
aviación”, por el Capitán Rafael de 
Madariaga Fernández, de España; 
“Historia de la Aviación 
Panameña”, por el Sr. Jaime Escobar 
Corradine, de Panamá; “Pionerismo 
y vanguardismo de las mujeres avia- 
doras en el Uruguay”, por el Tenien- 
te Alvaro Sosa Farías y la aviadora 
Mirta Vanni, de Uruguay; “El firma- 
mento Mexica”, por Sres. José Ra- 
món Buergo Troncoso y Fernando 
Morlett Becerril, de México; “Mery 
Calcaño, primera mujer venezolana 
en estudiar aviación en el exterior” y 
“Luisa Elena Contreras Mattera, pri- 
mera mujer piloto graduada en Vene- 
zuela”, por el Coronel Carlos Ortega 
Pérez, de Venezuela; “Panorama de 
la Aviación Colombiana”, por el Ca- 
pitán Fidel Cuéllar Barrera, de Co- 
lombia y presentándose un vídeo de 
gran valor histórico sobre la desapari- 
ción del “Cuatro Vientos”, que fue 
regalado al SHYCEA, a cargo de la 
delegación de México. Al finalizar al 
sesión de la tarde se procedió a la en- 
trega de diplomas acreditativos a los 
congresistas y delegaciones, así como 
del libro que recoge las veinte ponen- 
cias presentadas al Congreso, hayan 
sido expuestas o no, y una copia de la 
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El presidente del Congreso, el alcalde de Palos de la Frontera y un congresista a bordo 
g£ y £ 


de una carabela. 


Declaración de Sevilla. Las distintas 
Delegaciones aprovecharon estos úl- 
timos minutos para intercambiar di- 
recciones, regalos, libros, revistas, 
etc. También se firmó el Acta que re- 
coge los acuerdos alcanzados en la 
Asamblea Anual. 

Día 26 de octubre, clausura del 
Congreso: todos los participantes en 
el Congreso visitaron los museos de 
la Real Maestranza y Regional del 





Ejército de Tierra, para acabar la 
mañana con un paseo fluvial por el 
río Guadalquivir, contemplando los 
magníficos edificios e instalaciones 
construidos en la Isla de la Cartuja 
con motivo de la Exposición Univer- 


Visita a la capilla de la Virgen 
de los Milagros en el monasterio 
de la Rábida (dos primeras fotos) 
y a la iglesia de San Jorge 

en Palos de la Frontera. 

















VII Cox6rESsO INTERNACIONAL 
DE MISTORIA AERONÁNTICA Y ESPACIAL 


DECLARACIÓN DE SEVILLA 


onsiderando que la Hederación Ínternacional de Entidades de Estudios Mistóricos Aeronáuticas y 
ha celebrado el MÍA Congreso en Sevilla, entre los dius 22 y 26 de octubre del año de 





gracia de 2081. 


Considerando que el Año 2003 deberá ser conmemorado con toda la relevancia, el rigor y la brillantez 
necesarta el Primer Dentenario de la aparición de la actividad humana denominada Antación, que ha pasado a 
ser una de las iniciativas del bombre que más ha contribuido a desarrollar las comunicaciones, el turismo, el 
comercio y las relaciones entre Los países del Mundo, por más alejados que se encuentren. 


Uonsiderando que los Órandes Huelos de la Avtación Hhero- Americana desarrollados a partir del año 
1926 tanto en sentido Este- este como en la dirección Dente- Este han contribuido de forma constante u la 
difusión entre los pueblos del Dontinente Americano y de la Pentusuta Ibérica de las actividades acronánticas 
y acroespaciales proporcionando además intercambios fructíferos para el desarrollo de las tecnologías más 
avanzadas y de las relaciones entre lus poblaciones de ambos lados del Úcéuno Atlántico así como las riberas 
del cano Pacífico, conacido desde los comienzos del Siglo XEZ como Mar del Sur. 


UEonsiderando que el HII Congreso Internacional de Mistoria Aeronáutica y Espacial ya contemplado 
la presentación de ponencias dedicadas a la exaltación de las hazañas de aviadoras, insignes damas aeronánticas 
naturales de muchas de las nactones representadas, así como el recuerdo de sus virtudes y bechos ueronánticos, 
y en especial el rescate de numerosas buzañas a lo largo he sus difíciles carreras en un entorno altamente 
masculino, ayudando en caba uno de sus países a potenciar, impulsar y divulgar las actividades atreas. 

Los Deten de las Belegaciones nacionales asistentes al HIA Congreso, representando a Argentina, 
Brasil, Cpite, Lotombia, España, México, Panamá, Perú, Áruguan y Henezuela, todos ellos miembros de 
la Hederación Ínternacional de Entidades de Estudios Mistóricos Aeronánticos y Espartales, formulan la 
siguiente: 





DECTARACIÓN 


E UI Congreso Internacional de Distoria Aeronáutica y Espacial celebrado en Sevilla, durante 
los días 22 al 26 de octubre de 2001, recordando que esta ciudad fue durante los Liglos XUI al XUII la Dapital 
comercial y cultural hispánica en lu turea del Bescubrimiento, la Úotonización y la Jinstración de 
Jberoamérica, quiere rendir pomenaje a los que desde las ortilas del Ónadalquivir, desde los contiguos campos 
del Aeródromo de Dablada, como Los tripulantes del Mreguet XIX * Desús del ran Poder” , partieron para 
derramar la vieja hidalgía ibérica a lo largo y a lo ancho del Nuevo Continente. OD TRIAS 
Aviadores Hberoamericanos han contribuido extraordinariamente a difundir y popularizar este medio de 
comunicación moderno, rápido y permanente, estrechando los lazos de unión entre las naciones 
y aportando una gran riqueza al desarrollo socioeconómico y a la convivencia pacífica de los pueblos así como 
al fortalecimiento de la Haz, la Estabilidad y la Seguridad Ánternacionales. 


Dada en Sevilla siendo el 26 de octubre del año de gracta de 2001. 
General Huan Delgado Zubr MA 


Presidente del HIZ Congreso Becretarto Áeneral de la HIDEBAE 
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Los congresistas en la terraza del Cuartel General de la Región Militar Sur, en la Plaza de España (Sevilla), 


sal de 1992. La cena de clausura, en 
el Club de Oficiales de Tablada, pu- 
so fin, con el recuerdo de los mejo- 
res momentos del Congreso y de sus 
numerosas anécdotas, a unos días 
llenos de historia y fraternidad. 

Con el cierre del Congreso y hasta 
la llegada de la octava edición, que 
puede ser en el año 2002 en México, 
si fructifican las gestiones iniciadas 
ante las autoridades de aquél país, o 
con más seguridad en el 2003 en Chi- 
le, la Presidencia Pro-Tempore de la 








FIDEHAE ha recaído en el General | que todos y cada uno de los participan- 


de División Juan Delgado Rubí, jefe 


tes guardarán un buen recuerdo, que lle- 


del Servicio Histórico y Cultural del | varán a sus países de origen esa ilusión 


Ejército del Aire. 

Atrás quedan lejanas, las complicadas 
y largas jornadas de preparación del VII 
Congreso, las preocupaciones porque el 
mismo tuviera la dignidad y el decoro 
de las ediciones anteriores y para que 
fuera un encuentro más que especial en- 
tre los miembros de la Federación asis- 
tentes. Queda ahora la satisfacción del 
trabajo bien hecho, la ilusión de saber 
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común y compartida por la historia ae- 
ronáutica y con la seguridad de que lo 
que ha quedado detrás, a pesar de haber 
sido un trabajo duro e intenso, ha mere- 
cido la pena por lo que puede suponer 
de avance en el conocimiento de la his- 
toria aeronáutica y de aquellos pione- 
ros, hombres y mujeres, que, desde am- 
bas orillas del Atlántico, abrieron nue- 
vos caminos en el aire m 
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Taiwan bajo tormentas. 
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inalmente, con más de dos horas 
de retraso sobre lo previsto, pude 


> o ' ¿ » 4 
F despegar rumbo a Cheju, isla sur- 
U e O d Y pan d N d coreana, con unas condiciones meteo- 


rológicas aceptables, pero no favora- 
bles. Un área de baja presión se había 
situado al Este de Taiwan, y aportaba 


p> e 1d 7 
p f 4 de E de 4 vientos de cara que no permitían volar 
) C rápido. De hecho se dio la curiosa cir- 
ú A A A J A cunstancia de que la velocidad sobre el 


suelo siempre coincidía con la indica- 
da a cualquier altitud.. 
E Pude costear a muy baja altitud y 
MiGuEL ÁNGEL GORDILLO disfrutar de un bonito paisaje hasta 
penetrar de nuevo en el mar. La ruta 
no llegaba a atravesar Taiwan y de 
alguna forma fue de agradecer ya que 











El día 9 de julio, pude emprender el vuelo hacia Oshkosh. la isla estaba enteramente cubierta de 

La estancia en Manila fue muy corta y agradable. sendas y compactas tormentas. El lí- 

La tentación de permanecer varios días allí se hizo casi irresistible, | mite de las mismas, era la propia cos- 
pero había metas que cumplir y un límite de tiempo para ello. ta china. 

Oshkosh no iba a demorar su programa y tenía la absoluta La demora en el despegue originó 

necesidad de llegar a tiempo allí. una llegada nocturna a Cheju. La 

También la relación con el avión de acompañamiento tuvo un serio | arribada fue interesante por la canti- 

revés. El dueño del mismo tenía la seria intención de bajar al cámara | dad de luces de los barcos y plata- 





de Al Filo de lo Imposible, si TVE no cubría los gastos de su avión a | formas pesqueras en el área. El con- 

partir de Manila (rompiendo el compromiso que adoptó con ellos trol dio varios vectores radar hasta 

antes de la partida). Finalmente, y ante el temor de quedarse sólo el ILS, ya que la zona era bastante 

allí, accedió seguir con lo pactado, aunque de alguna forma, algo ya | montañosa, añadiendo aún mas 
me decía que no por mucho tiempo. tiempo al vuelo, 
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| Desmontando 
; ii a el ala en el . 
= Geropuerto de Damman.- 
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De alguna forma Corea fue un gran 
descubrimiento, y sobre todo por la 
amabilidad de su gente. Tampoco es- 
peraba las exageradas tasas de aterri- 
zaje, pero fue como comer muy bien 
en un restaurante caro, a diferencia 
de la escala posterior en Japón, donde 
el restaurante era aún más caro y la 
comida muy mala. 

La no disponibilidad de gasolina 
IOOLL en el aeropuerto, fue la causa 
de otra demora el día siguiente. Fi- 
nalmente, con gran apoyo de Korean 
Air Lines, pude iniciar la partida ro- 
dando hacia la cabecera de la pista. 
Una vez alineado en la misma y auto- 
rizado a despegar, el avión hizo un 
extraño ruido y se inclino hacia la iz- 
quierda. Se quedó físicamente clava- 
do en la pista en servicio del Aero- 
puerto internacional... 

Tuve que salir del avión y con la 
ayuda de la tripulación de la Seneca, 
sacarlo de la pista para no interferir 
los vuelos. Con el avión cargado a to- 
pe y una rueda bloqueada, no fue na- 
da fácil. 

La llanta de fibra de carbono de la 
rueda, se había deformado bajo el pe- 
so del avión, y había cedido. El neu- 
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mático se había salido de la llanta y 
bloqueaba la rueda con el carenado. 

Como las desgracias vienen juntas, 
un Airbus 340, haciendo caso omiso 
a mis instrucciones para virar en ca- 
becera y alinearse con la pista, evi- 
tando el chorro de sus motores hacia 
mi avión, se quedó parado a escasos 
metros presentando el escape de los 
motores precisamente sobre mi frágil 
BanBi. Entonces, para iniciar el mo- 
vimiento, aplicó una considerable po- 
tencia que casi arranca de cuajo el es- 
tabilizador y la cabina del MCR, de- 
formando y produciendo un 
considerable daño a la estructura de 
la cúpula. 

Finalmente, bajo un buen chubasco 
y con la ayuda del personal del aero- 
puerto, encontramos una solución pa- 
ra llevar el avión al aparcamiento e 
iniciar la reparación. 

Ante los ojos atónitos de los corea- 
nos, desmonté la cúpula, corté juntas 
de goma y quité varios remaches an- 
tes de desmontar parte de la estructu- 
ra. Pude enderezar los tubos de alu- 
minio y volver a instalarlos, rema- 
chando y pegando, por lo que el día 
siguiente, tendría de nuevo una cúpu- 








la aceptable para el vuelo. Pero el te- 
ma de la llanta era diferente. De ma- 
drugada, el Sr. Yun vino a recogerme 
y me llevó a la zona industrial de la 
ciudad donde un tornero pudo hacer- 
me en dos horas una copia exacta en 
acero de aquella frágil pieza. Con ella 
en la mano, nos dirigimos al aero- 
puerto, montando el conjunto en el 
avión y despegando inmediatamente 
hacia Hakodate en Japón, con el 
tiempo justo de llegar antes de que 
cerrasen el aeropuerto de destino. 

De alguna forma, una parte de mí 
corazón se quedaba en Cheju. 

De nuevo los omnipresentes mon- 
zones acompañaron durante todo el 
vuelo y apenas pude ver Japón en to- 
do el sobrevuelo. La cabina, defor- 
mada, más que aislar del exterior, pa- 
recía atraer todo lo que pasaba por las 
proximidades. Dentro, llovía intensa- 
mente! 

De nuevo un aterrizaje nocturno, 
con un faro de aterrizaje poco eficaz 
y una toma a la estima. Ya en el apar- 
camiento, mucho personal a la espera 
quienes hicieron de los trámites una 
mera formalidad. Al poco de llegar, 
el representante del Handling, quien 
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De izda. a deha. en la Academia General 
del Atre y tres tomas en Alejandría 
(Egipto), la última de las fotografías 
reparando el avión. 


se encontraba en Tokio, nos impedía 
salir el día siguiente ya que quería 
cobrar personalmente sus tasas: 
600.000 ptas por mi avión y cerca de 
1.200.000 por el bimotor... 

Ello nos haría perder las favorables 
condiciones de viento para cruzar el 
Pacífico. 

La experiencia en Japón, país que 
me atraía desde pequeño, se convirtió 
en desilusión, quizás por el servicio 
suministrado por Japan Airlines, 
quienes incluso nos negaron un par 
de botellas de agua para el vuelo, si 
no disponíamos de yenes. Afortuna- 
damente, de nuevo los controladores 
facilitaron una salida casi directa al 
punto donde iniciaría una ortodrómi- 
ca hacia el destino Eareckson. 


' Ne, 
SE 


Había previsto que el avión de se- 
guimiento actuase como tal, ya que al 
ser bimotor tenía más posibilidades 
de supervivencia y caso de que tuvie- 
se personalmente una parada de mo- 
tor, podría notificar mi posición a los 
equipos de rescate. Pero el piloto IFR 
de la Seneca consideraba que su re- 
manente de combustible en destino 
(unas dos horas volando a mi nivel) 
no eran suficientes, por lo que deci- 
dió volar por su cuenta a 13.000 pies. 

Siendo el bimotor mas rápido a esa 
altura, decidí salir una hora antes pa- 
ra tener comunicación VHF constan- 
te con él caso de emergencia. Á unas 
200 millas náuticas de Hakodate, fa- 
lló el selector del flaps, terminando 
este por salir totalmente. No podía 
seguir volando hacia el destino en 
esas condiciones, ni volver para pa- 
gar otras 600.000 pesetas, por lo que 
desmonté en vuelo el interruptor se- 


" . e q 
de 


» A O 
Ñ e. e LE Le 


lector y logré hacer un puente que me 
permitió retraer el flaps que se que- 
daría inoperativo hasta Seattle. 

Como las desgracias vienen juntas, 
falló el panel de audio no permitien- 
do emitir con voz en ninguna radio, 
tan sólo hacer ruidos con la portado- 
ra. Si hubiese tenido una parada de 
motor, el rescate se habría complica- 
do notablemente. 

Logré comunicar con el avión de 
seguimiento con un código simple 
de SI “clic clic” y NO "elic”, por lo 
que al menos conocía su posición. 
Los vientos previstos favorables se 
tornaron desfavorables, por lo que 
decidí descender a unos 3.000 pies, 
llegando al destino media hora antes 
que el otro avión, con fallo de comu- 
nicaciones, y cielo completamente 
cubierto a 100 pies, en vez de par- 
cialmente cubierto como indicaba la 
previsión. 
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magnífica experiencia de la cual sólo 
lamenté no disponer de flotadores o 


Volando una aproximación GPS Cono humeante de un volcán cercano 


Overlay sobre la VOR. logré aterrizar a Unalaska. | 
» e 





al segundo intento después de volar 


13 horas sobre el mar: ¡la base real 
de las nubes estaba a 60 pies ! 

La acogida en la remota isla de 
Shemnya fue muy agradable. Cuando 
por fin pude llegar a la habitación de 
la base militar, quedé profundamente 
dormido, sin llegar incluso a oir las 
llamadas la mañana siguiente...4 ho- 
ras más tarde, 

El vuelo hacia Unalaska fue recon- 
fortante y el destino, un lugar precio- 
so en un especie de fiordo dentro de 
la isla volcánica. Algún problema ini- 
cial con el policía de inmigración, 
que finalmente pasó de demonio a 
ángel, tras algo de conversación, 

Después de repostar y comer, em- 
prendí el vuelo hacia Anchorage, sor- 
teando numerosas tormentas y te- 
niendo el placer de volar dentro del 





Llegar a Estados Unidos para un 
piloto es como llegar al paraíso. To- 
do es fácil y existen cientos de aero- 
puertos plenamente equipados. La 
libertad de vuelo era patente y pude 
disfrutar de magníficos momentos 
sobrevolando América del Norte. La 
situación con el bimotor siguió dete- 
riorándose, hecho unido quizás a la 


juventud del piloto IFR y del cámara 


de televisión quienes no descansa- 
ban por la noche, y estaban agotados 
durante el vuelo. A poco de despe- 
gar de Anchorage, creí perderles 
cuando se metieron en nubes dentro 
de un fiordo. 

Seguí la costa oeste de Alaska vo- 
lando muy bajo, a ras del suelo, entre 
diminutas islas, dentro de glaciares, 
persiguiendo osos, y observando co- 


' mer a los leones marinos. Toda una 





de un avión con capacidad stol. | 

Ya sobre Canadá, tuve un par de 
conatos de parada de motor por for- 
mación de hielo en los carburadores. 
Afortunadamente pude descender rá- 
pidamente a niveles más calientes, 
aunque las condiciones no eran favo- 
rables (nubes bajas y altas elevacio- 
nes). 

Por fin pude llegar a Seattle, don- 
de me estaba esperando Don Pear- 
sall, el autor de la web www.sunri- 
seflight.com, donde todo el vuelo 
está recogido. 

Los tres días allí permitieron arre- 
glar el avión y limpiarle un poco la 
cara. Los vuelos en las lluvias mon- 


De izda. a dcha. vista de Al Qusayr (Mar 
Rojo), repostando en Alejandría, zona 
volcánica en Jabal Shammar y en el 
parque de bomberos en Damman. 











De izda. a dcha. cambio de hélice, 
aparcado en Pana (India) y Buda en el 
norte de Rayong (Tailandia). 


zónicas habían dañado parte de la 
pintura, y pude también hacerle una 
buena revisión. Don me acompañaría 
hasta Oshkosh. 

Realmente no hubo descanso para 
mí y de nuevo me encontraba en vue- 
lo. El volcán St Helen, Mt Shasta, 
California, y una escala en Redding 
donde el motor se negó a arrancar de 
nuevo, agotando incluso la batería. 
Al tratar de hacer un puente, se pro- 
dujo un cortocircuito que dañó el sis- 
tema electrónico del sistema eléctri- 
co, quedando el avión inoperativo. 
Tuve que dedicar numerosas horas 
para puentear un par de relés, y poli- 


De izda. a deha. Taphao (Tailandia), 
embajada de ape en Manila, Carlos 
Marques (Manila) y en Cheju (Corea). 





fusibles (componentes que sustituyen 
los breakers). 

El día siguiente, pude emprender 
de nuevo el vuelo, visitando el par- 
que nacional de Yosemite, cruzar las 
Rocosas, y aterrizar de noche en el 
céntrico aeropuerto de Las Vegas. 

La noche fue de nuevo corta (en 
Las Vegas, siempre son cortas...) y 
el día siguiente el objetivo era visitar 
el Grand Canyon, y otros parques na- 
cionales. Durante el rodaje, estuve 
tentado de despegar desde una inter- 
sección, pero una voz interior me re- 
cordaba los consejos de mis instruc- 
tores de vuelo, de utilizar siempre to- 
da la pista disponible, por lo que 
decidí hacerlo. 

Al llegar a la cabecera, y autoriza- 
do a despegar, de nuevo otra llanta se 
partió, quedando inmovilizado el 
avión en el centro de la pista. De ha- 


' ber usado una intersección, posible- 








mente esto habría sucedido en la ca- 
rrera de despegue con graves conse- 
cuencias. 

De nuevo el día se convirtió en una 
pesadilla. Finalmente pude adaptar 
una rueda de carretilla como rueda de 
morro, utilizando la original como 
rueda de tren principal. 

Ya por la tarde, pude despegar de 
nuevo, pero no volar a más de 110 
nudos por la fuerte vibración que la 
rueda de morro producía en la estruc- 
tura del avión. 

De esta forma y a velocidad limita- 
da, pude atravesar Estados Unidos 
hasta Oshkosh, donde llegué el día 23 
de julio a las 10 de la mañana, tal y 
como me lo había solicitado la orga- 
nización de la Convención. 

La alegría era grande, ya que vol- 
vía a ver a mi mujer e hijos, y había 
conseguido el segundo objetivo del 
vuelo. 
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El recibimiento fue extraordinario 
por parte de Tom Poberezny, Presi- 
dente de la Experimental Aircraft As- 
sociation. Numerosos reportajes de 
televisión americana y sobre todo, la 
acogida de un grupo de españoles 


que se había desplazado a Estados 
Unidos para recibirme. 

También pude conseguir el repues- 
to para poner la rueda original en la 
pata de morro y volver a volar a alta 
velocidad de crucero. 
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Por desgracia, la situación que había 
intuido en Manila se produjo. El dueño 
del avión de acompañamiento rompió 
de forma muy violenta su compromi- 
so, dañando notablemente el proyecto 
al decidir dejar el seguimiento y volar 
hacia Miami para llevar el piloto IFR. 
Finalmente pude recuperar mi radio de 
HF, temporalmente instalada en el bi- 
motor ya que era necesaria para el cru- 
ce del Atlántico y montarla en mi 
avión para el regreso a España. 


Al finalizar el festival, el día 30 de 
julio, tras las despedidas, disfruté de 
un vuelo extraordinario directo a Go- 
ose Bay en Canadá. El vuelo lo efec- 
tué a baja cota y con total libertad, en 
tiempo y espacio. Pude recuperar las 
sensaciones que tuve en el vuelo de 
1998 y descubrir otra vez un mundo 
maravilloso. 

De nuevo llegué de noche al desti- 
no, donde había una gran actividad 
militar, con aviones Tornado. El apo- 
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De izda. a dcha. paso antimeridiano, 
llanta rota en Cheju (Corea), en Me 
Carren (Las Vegas). 

A la derecha, Mont Tom White, Alaska. 


yo del controlador facilitó la aproxi- 
mación y un apoyo en tierra extraor- 
dinario facilitó la estadía. 

Casualmente el día siguiente, cami- 
no del aeropuerto, me encontré con 
españoles que habían comprado un 
bimotor en EE.UU., y que se dirigían 
a Islandia. Como no, en breves minu- 
tos ya habíamos quedado para cenar 
en el destino. 

El día se presentaba magnífico y de 
nuevo volé bajo, hasta la costa donde 
pude ver mis primeros icebergs. Es- 
tuve dando vueltas y vueltas, pegan- 
doles pasadas y pasadas, atónico y 
maravillado. Las formas, colores y 
aguas puras se entremezclaban en 
una situación casi irreal. Finalmente 
decidí proseguir hacia Islandia. 
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Sólo pude mantener contactos Ocasio- 
nales con los nuevos amigos que vola- 
ban notablemente más rápido, y sí unos 
buenos contactos HF, a pesar de lo redu- 
cido del tamaño de la antena adaptada 
para frecuencias de 10.000 a 15.000 Hz. 

El cielo se cubrió de nubes y de al- 
guna forma pude descansar un poco. 

Ya a unos 250 kms de Groenlandia, 
las nubes se retiraron en forma de 
grandes cortinas de un teatro. De gol- 
pe, un extraordinario paisaje de monta- 
ñas jóvenes y agrestes se presentaba 
delante de mí: una gran sonrisa invadía 
mi cara, y una sensación de lo maravi- 
lloso me envolvía. 

Las palabras para describir el sur de 
Groenlandia serían insuficientes... 

De nuevo me sumergí en medio del 
espectáculo y recorrí fiordos, laderas, 
glaciares, picos, con los ojos bien 
abiertos y sin prisas. Una auténtica 
sensación de vuelo libre. 
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HECHOS MAS DESTACABLES 
DISTANCIA TOTAL RECORRIDA: ..0oococcccocoo no. 20.741 nm (38.412 kms) 
TRAMO MAS LARGO lc cccccccoconncancanonononnanos Hakodate-Shemnya - 1515 nm (2805 kms) 
VUELO MASILARGOS oerrorercorrasorenzacion nero Hakodate-Shemnya - 13:00 horas 
DIASIDE NURL: dd ralloronrornzaconnos 23 
HORAS DE VUELO TOTAL: ..ooooccccccconionononss 171:51 hrs 
VELOCIDAD:MEDIA! ...oooosooocoorocinoccodanooneo 120.69 kts (223.5 km/h) 
DURACION DEL VUELO! ..oooooocanorocanrccronnoos 44 días de calendario 
DISTANCIA SOBRE El MARI o. ooooooocococionornos> 9700 nm ( 18.000 kms) 
COMBUSTIBLE USADO: ..oocooooconncconoconcananos 946 US Gallons (3595 litros) 
LUGARES MAS AMABLES: c0ococcocoonccccnorcnnnos Arabia Saudita, Filipinas, Corea, EEUU, Islandia 
TASAS: MAS CARAS: cccoonocconcoconinccnnecanenóos Japón 
TEMPERATURA DE CABINA MAYOR: ..........:». 48 Grados Centígrados 
TEMPERATURA DE CABINA MENOR: ........<.». 02 Grados Centígrados 
VELOCIDAD SUELO MAS ELEVADA: ...00oooo0oo: 172 kts 
VELOCIDAD SUELO MINIMA: ¿.oocccccocccinonocos 98 kts 
ALTITUD INDICADA MAYOR: .ccooocccooncccnonnnos 13.700 ft. 
LUGARES PREFERIDOS: ...ooooooocconccocrococanonos Desiertos Arabes y Egipcios, Costas de Pakistán y de 


Alaska, Glaciares de Alaska y el noreste de Canadá 
| y Groenlandia. 

















Las mismas cortinas que se abrieron, 
se cerraron más adelante, convirtiendo 
un día sin puesta de sol, en noche bas- 
tante oscura, por la presencia de nubes 
densas y amenazantes de hielo. 


De izda. a dcha. 

Zona Princess Royal (Canadá), 

Gerard Moss, Seattle, 

la ciudad de Seattle desde Space Needle 
y el Oeste del Mississippi. 
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_ DATOS DE SUNRISEFLIGHT 














Cambiando de niveles, pude llegar 
al destino Keflavik evitando el engela- 
miento y aterrizar con la ilusión de la 
cena. 


Al llegar a la zona de aparcamien- | 


to, no ví al avión con cuya tripula- 
ción había quedado y enseguida fui 
informado que quizás habrían aterri- 
zado en Reykiavik. Ya en la oficina, 
tratando de confirmar si efectivamen- 
te el otro avión estaba allí, casual- 

















| FECHA (LOCAL) | TRAMO DISTANCIA (NM) TieMPO LUGAR 
JUNIO | 
19 LESA-LECU 85 00:58 Salamanca 
19 LECU-LELC 205 01:32 Madrid 
20 LELC-LGKR 1038 08:27 San Javier 
21 LGKR-HEAX 717 08:37 Kerkira - Grecia 
23 | HEAX-OEDF | 1210 09:54 | Alejandria-Egipto 
JULIO 
01 OEDF-OPKC 988 08:26 Damman-Arabia 
02 OPKC-VAAH 322 02:45 Karachi-Pakistan 
02 VAAH-VEPN 702 04:41 Amadabad-India 
03 VEPN-VYYY 825 07:16 Patna-India 
05 VYYY-VTBU 403 03:06 Yangon-Myanmar 
06 ' VTBU-RPLL 1220 08:31 U-Taphao-Thai 
09 | RPLL-RKPC 1244 10:13 Manila-Filipinas 
1] RKPC-RICH 949 06:45 Cheju-Corea 
13 RIJCH-PASY 1515 13:00 Hakodate-Japon 
15 PASY-PADU 700 05:14 - Shemnya-EE.UU. 
15 PADU-PANC 696 04:46 Unalaska-EE UU. 
16 PANC-PAYA 396 04:02 Anchorage-EE.UU. 
16 PAYA-PASI 220 01:45 | Yakutat-EE.UU, 
17 PASI-KBFI 800 06:02 | Sitka-EE.UU, 
20 KBFI-KRDD 450 03:58 Seattle-EE.UU. 
21 KRDD-KLAS 481 04:13 Redding-EE.UU. 
22 KLAS-KPBU 645 05:37 Las Vegas-EEUU 
23 KPBU-KOLU 380 03:23 | Pueblo-EE.UU. 
23 KOLU-KFLD 415 03:40 Columbus-EE.UU. 
24 | KFLD-KOSH | 23 00:20 Fond du Lac 
30 KOSH-CYYD 1255 10:03 Oshkosh-EE.UU. 
31 - CYYD-BIKF 1320 10:38 GooseBay-Canada 
31 | BIKF-LEAS 1378 VESZ Keflavik-Islandia 
Acosto | | 
01 - LEAS-LESA 159 01:22 Asturias-España 








mente ví un libro de visitas sobre la 
mesa... 

“los españoles que estamos dando 
la vuelta al mundo, hemos estado 
aquí !!!” 

De golpe comprendí toda la estra- 
tegia, el porqué habían roto baraja, y 
el porqué habían dicho que iban a 
Miami. Un gran dolor de traición me 
envolvió y entristeció. No podía creer 
lo que estaba sucediendo. 








Al preguntar por ellos al agente de 
handling, me comentó que habían 
despegado diez horas antes hacia 
Edinburgo... 

Era ya muy tarde y estaba agotado 
después de las 10 horas y media del 
vuelo. Tomé un café y medité la si- 
tuación, 

Por favor... plan de vuelo y com- 
bustible — sigo para España, destino 
Asturias, alternativo Salamanca. 

El apoyo y cariño que recibí por 
parte del personal islandés fue ex- 
traordinario. Me prepararon mucho 
café y galletas, y poco después, me 
encontraba de nuevo rodeado de 
nubes con hielo a 6.000 pies, fuer- 
tes vientos de cara y mucho can- 
sancio. 

Volé por derecho y tuve la suerte 
de mantenerme bien despierto. La in- 
comprensión y el dolor son buenos 
estimulantes, pero nunca me había 
puesto una meta tan dura, Ahora po- 
día comprender lo que sentía Lim- 
berg cuando se encontraba en medio 
del Atlantico, sólo y con una meta 
tan lejana. 

Las horas fueron pasando y pasan- 
do. El sol volvió a lucir y todo cobró 
vida. Y con la vida, empezó a subir la 
temperatura en la cabina. 


Ya en las proximidades de Asturias, 


el equipo de antiexposición, se convir- 
tió en un horno y por mis ojos, el sudor 
parecía llover. Por otro lado, los fuer- 
tes vientos en cara agotaron el com- 
bustible y tuve dudas razonables de 





poder llegar a Salamanca. Entonces, | 


aunque ya había puesto rumbo al desti- 
no (estimulado por haber oído a la Se- 
neca en frecuencia), decidí regresar a 
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Asturias, con la satisfacción de haber 
logrado todos mis propósitos. 
Contacté con Adventia y despegué 
rumbo al destino, donde su director, 
David Borjes, me estaba esperando 
en vuelo sobre Salamanca para volar 


en formación a Matacán. Saqué mis 
últimas fuerzas y aterrizamos juntos, 
rodando hacia la plataforma donde 
todos los alumnos, en formación, me 
estaban esperando para dar la bienve- 
nida. Prensa y televisión local cubrie- 
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ron el evento y una gran emoción, 
junto con satisfacción me invadió. 
Había logrado cumplir con mi sueño, 
con el proyecto, con todos los que 
habían confiado en mí. 

La experiencia fue muy dura e in- 
tensa, pero me mantuve fiel a los 


consejos de Javier Anadón de luchar 


a fondo por nuestras metas. 

Este es el consejo que quiero apor- 
tar e invitar a todos a cumplir los sue- 
ños, sueños que solo son posibles con 









ú 


la ayuda de amigos y compañeros, 
porque así considero a todos los que 
han permitido hacer realidad este 
vuelo, primera vuelta al mundo en 
España. 

Gracias, amigos, Gracias. m 


De izda. a deha, vista del Mississippi, 
posando en el arco de Oshkosh, patrulla 
actuando en Oshkosh y vista del equipo en 
Goose Bay. 

Arriba, vista panorámica de la costa sur 
de Groenlandia. 
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LA TERCERA PROMOCION DE PILOTOS DE COMPLEMENTO VISITA EL ALA 23 PARA CELEBRAR EL 50? ANIVERSARIO 


L DIA 12 de septiembre, 
han realizado una visita a 
la Base Aérea de Talavera la 
Real, sede del Ala 23 de Ins- 
trucción de Caza y Ataque, 
los componentes de la 3* 
promoción de pilotos de 
complemento para celebrar 
su 50% aniversario. 
A su llegada fueron recibi- 


dos por el coronel jefe del 
Ala 23, Luis Miguel Llanos 
Morán y una comisión de 
personal designada al efecto. 

Con tal motivo, durante la 
mañana de este día han teni- 
do lugar una serie de actos 
en los que han participado los 
ilustres visitantes, recordando 
aquellas lejanas fechas vivi- 


das en el hoy desaparecido 
campo de aviación de “Las 
Bardocas” y en el que obtu- 
vieron su título de piloto. 
Asimismo, fueron invita- 
dos y asistieron a estos ac- 
tos varios profesores y per- 
sonal militar y civil, que en 
los años 50 estuvo destina- 
do en el mencionado Aeró- 








RELEVO DE MANDO EN AVIANO 


" LPASADO VIERNES 28 DE SEPTIEMBRE 
se realizó en el Destacamento Ícaro 
del Ejército del Aire en la base aérea de 
Aviano (Italia), el 19* relevo de mando en 
el que el comandante Carlos Pérez Martí- 
nez del Ala 12 con base en Torrejón rele- 
vó como comandante en jefe del Destaca- 
mento al comandante Ramón Raimundo 
Martínez del Ala 15 que desde hacía tres 
meses lo desempeñaba. 
La ceremonia del relevo fue presidida 
por el coronel Miguel Romero López, del 
Mando Aéreo de Levante, quien transmitió 
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una felicitación personal del general jefe 
del MALEV al destacamento saliente por 
la profesionalidad y buena labor realizada. 

Igualmente se hizo el relevo de aviones y 
tripulaciones, siendo sustituidos los F-18 del 
Ala 15 por aviones del mismo tipo proceden- 
tes del Ala 12 (122 Escuadrón) de Torrejón. 

Este Destacamento, próximo a cumplir 
7 años de antigúedad en el mes de no- 
viembre, sigue ocupando la primera fila 
como unidad operativa del Ejército del Ai- 
re en base extranjera y constituye en la 
actualidad la columna vertebral de los me- 
dios aéreos de la OTAN en las operacio- 
nes sobre la antigua Yugoslavia. 





dromo de “Las Bardocas” y 
que sin ninguna duda han 
contribuido al realce de este 
acontecimiento. 

Los actos dieron comienzo 
con la celebración de la san- 
ta misa en la que se recordó 
a los ya desaparecidos de la 
promoción y posteriormente 
los componentes de la 3* 
promoción de pilotos de 
complemento se despidieron 
besando emotivamente el 
estandarte del Ala 23. 

Después de la intervención 
de uno de los pilotos de com- 
plemento y de una breve alo- 
cución del coronel jefe del 
Ala 23 en la que se hizo re- 
ferencia a las víctimas cau- 
sadas por los atentados te- 
rroristas en los Estados Uni- 
dos, se entonó el himno del 
Ejército del Aire y tuvo lugar 
un desfile terrestre en el que 
participaron las escuadrillas 
de tropa de la unidad. 

Finalizó la visita con un 
recorrido por las instalacio- 
nes de la base, entre las 
que se citan el Grupo de Es- 
tudios y Fuerzas Aéreas, ta- 
ller de propulsión, hangar de 
mantenimiento y Escuadrilla 
de Defensa Química y Con- 
tra Incendios. 

Por último mencionar que 
la Base Aérea de Talavera 
se ha sentido muy honrada 
con esta visita y que ha ser- 
vido para recordar fechas ya 
históricas del Ejército del Ai- 
re en Extremadura. 
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ACTO DE SOLIDARIDAD CON EL GOBIERNO DE LOS EE.UU. Y PUEBLO AMERICANO. El pasado día 14 de septiem- 
bre, las unidades del Ejército del Aire (en la foto, personal de la ESTAER) guardaron tres minutos de silencio como muestra de la 
plena solidaridad con el Gobierno de los Estados Unidos y el pueblo americano. 
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ACTO RECEPCION PRIMER RADAR LANZA 


n el Acuartelamiento Aé- 
E. de Sierra Espuña, el 
pasado día 26 de septiembre 
de 2001, tuvo lugar un acto 
conmemorativo con motivo 
de la recepción del primer 
radar Lanza con asistencia 
del JEMA, general del Aire 
Eduardo González-Gallarza 
Morales, y diversas autorida- 
des del Ejército del Aire, así 
como de altos directivos de 
la empresa INDRA encabe- 
zados por Umberto Figarola. 

Tras la llegada por vía aé- 
rea de la comitiva a la Base 
Aérea de Alcantarila, se tras- 
ladaron en autobús, compro- 
bando la dureza del trazado 
de la carretera en su ascen- 
sión hasta los 1.580 mts. de 
altitud donde se enclava el 
Acuartelamiento Aéreo de 
Sierra Espuña. 

A la llegada al ACAR fue- 
ron recibidos por el jefe del 
EVA n? 13, el comandante 
José Luis Ruiz Gilabert. Tras 
los honores rendidos al JE- 
MA y en la sala de conferen- 
cias de la unidad se llevó a 
cabo una presentación a car- 


go del jefe del EVA descri- 
biendo la unidad. A continua- 
ción, el teniente coronel jefe 
del programa SIMCA Luis 
Andrey Medina expuso las 
actividades realizadas por el 
programa relativas al radar 
Lanza. Por último tomó la 
palabra el señor Figarola, 
quien expresó su satisfac- 
ción en nombre de INDRA 
por tener al Ejército del Aire 
como un aliado exigente. Pa- 
ra concluir, el general Gon- 
zález-Gallarza felicitó a los 
asistentes por haberse al- 
canzado este hito, que supo- 
ne el sueño hecho realidad 
de tantas personas que han 
trabajado en este programa 
a lo largo de los años. 

A continuación se descu- 
brió una placa conmemorati- 
va en el edificio radar Lanza, 
para acto seguido visitar las 
instalaciones y el equipa- 
miento de dicho edificio. 

Por último, se ofreció una 
copa de vino a la que asistió 
el personal visitante y de la 
unidad, para regresar a Ma- 
drid por vía aérea. 
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FINAL DE ETAPA DE LA 
VUELTA CICILISTA A 
ESPANA 2001 EN EL 

ACAR AITANA Y EVA N? 5 


| pasado día 23 de sep- 
tiembre del presente año, 


tuvo lugar la celebración de 











la 15% etapa de la Vuelta Ci- 
clista a España, con salida 
en Valencia y llegada en el 
Alto de Aitana, puerto de 
montaña considerado de ca- 
tegoría especial. 

La meta de la citada etapa 
se encontraba ubicada fren- 
te al edificio radar de Acar 
Aitana y EVA n? 5. 

El acto contó con la pre- 
sencia del presidente de la 
Generalitat valenciana Eduar- 
do Zaplana Hernández-Soro 
y del presidente de la Diputa- 
ción Provincial de Alicante 
Julio de España Moya. 

Esta unidad prestó el máxi- 


VISITA DEL JEFE DEL 
ESTADO MAYOR DEL 
AIRE EDUARDO 
GONZALEZ-GALLARZA 
MORALES AL ALA 31 


| pasado día 27 de sep- 
tiembre el general del Ai- 
re Eduardo González-Gallar- 
za Morales, llevó a cabo su 
primera visita oficial al Ala 31 
acompañado por el general 
Carlos Gómez Arruche, jefe 
de su gabinete. 
A la llegada a la Base Aé- 
rea de Zaragoza fue recibido 
por el jefe del Mando Aéreo 
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mo apoyo a su alcance para 
el desarrollo normal de la ca- 
rrera, cediendo sus instalacio- 
nes a la organización de la 
vuelta y cuidando en todo mo- 


LEGAL Ass 





de Levante, Manuel Estellés 
Moreno, por el general jefe de 
la Base Aérea de Zaragoza, 
Ramón Mesa Domenech, por 


mento la seguridad del esta- 
blecimiento. Cabe destacar la 
labor realizada por el personal 
del Escuadrón para que este 
evento transcurriera con nor- 


el coronel jefe del Ala 31, Ma- 
nuel Mestre Barea, así como 
por los jefes de Grupo y el su- 
boficial mayor de la unidad. 
La visita se inició con una 
exposición del coronel Mestre 
sobre la problemática de la 
unidad, tras la cual el general 
Gallarza recorrió las distintas 
dependencias del Ala 31. 
Especial atención se prestó 
a los detalles de la reciente 
modernización de los 12 avio- 
nes C-130 Hércules con los 
que la unidad realiza sus mi- 
siones de transporte logístico 
y de combate, lanzamientos y 
reabastecimiento en vuelo, 
allí donde el Ejército del Aire 








malidad, así como agradecer 
la colaboración en tareas de 
seguridad de un pelotón de la 
Escuadrilla de Zapadores de 
la Base Aérea de Alcantarilla. 


considera necesario. 

A la finalización de la visita 
se ofreció un vino de honor 
en el que tras los tradiciona- 
les brindis por el rey, el Ejér- 
cito del Aire y el Ala 31, el 
general Gallarza tuvo oca- 
sión de saludar y departir 
con el personal de la unidad. 
Asímismo, el suboficial ma- 
yor del Ala 31, siguiendo una 
antigua tradición, hizo entre- 
ga al general Gallarza de las 
cintas que representan los 
distintos mantos con que se 
viste a la Virgen del Pilar y 
que son una medida exacta 
de la imagen. 

Cabe destacar las pala- 
bras con las que, al finalizar 
la visita, el JEMA obsequió 
al Ala 31 y que quedaron re- 
flejadas en su libro de honor: 

“Con todo afecto al Ala 31 
que tantas satisfaciones propor- 
cional al Ejército del Aire y a su 
jefe de Estado Mayor. Me sien- 
to orgulloso de tener unidades 
de fuerzas aéreas como este 
Ala de Transporte de Combate. 

A todos y a su coronel os 
deseo: ¡felices aterrizajes!” 
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noticiario noticiario noticiario 


EL MINISTRO DE DEFENSA 
PRESIDE LA ENTREGA AL 
EJERCITO DEL AIRE DEL 
PRIMER AVION CASA C-295 


| E ministro de Defensa, Federico 
| Trillo-Figueroa, presidió el pasado 
día 15 de noviembre, en la Base Aé- 
rea de Getafe, la entrega del primer 
avión de transporte militar CASA C- 
295 al Ala 35 del Ejército del Aire y la 
celebración de las 75.000 horas de 
| vuelo del CN-235. 

| Durante el acto, el presidente de 
EADS CASA, Alberto Fernández, rea- 
lizó la entrega oficial al jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire, general del 
Aire Eduardo González-Gallarza, del 
primero de los nueve aviones de 
transporte militar C-295 adquiridos 
dentro del Plan General de Compras 
del Ministerio de Defensa. 

El nuevo avión C-295 cuenta con 
mayor capacidad y alcance que su pre- 
cursor, el CASA CN-235, y completa la 
familia de aviones de transporte militar 
' medio y ligero de EADS, compuesta, 
además, por el CN-235 y el CASA C- 
212. En un futuro próximo se incorpo- 
rará el transporte pesado A400M. 

El C-295 transporta un 50 por ciento 
más de carga que el CN-235 con al- 
cances similares. La longitud total de 
la cabina de carga es de 12,70 me- 
| tros, tres más que la de CN-235. Pue- 
de transportar hasta 73 soldados, cin- 
co plataformas estándar de 88” x 108" 
o 27 camillas para evacuación de heri- 
dos. Se trata de un avión de transporte 
medio y excelentes características de 
vuelo a baja cota, con una envergadu- 
ra de 25,81 metros y un peso máximo 
al despegue de 21 toneladas; está 
provisto de dos motores turbo-hélice 








Pratt 8 Whitney Canadá PW127G de 
2.645 CV cada uno, capaz de trans- 
portar nueve toneladas de carga de 
pago a una velocidad máxima de cru- 
cero de 480 Km/h. 

El Ejército del Aire es el cliente lanza- 
dor del nuevo C-295, con un pedido ini- 
cial de nueve unidades, que realizarán 
algunas de las misiones actualmente 
encomendadas a los C-130 “Hércules” 
con un coste muy inferior. Los sistemas 
de transporte militar son un instrumento 
puesto en numerosas ocasiones al ser- 
vicio de la sociedad en operaciones in- 
ternacionales para misiones humanita- 
rias y de mantenimiento de la paz en 
países envueltos en conflictos bélicos. 
Entre todos los medios disponibles el 
aéreo es el mejor capacitado para res- 
ponder con rapidez y eficacia a los nue- 
vos retos que se presentan en la situa- 
ción mundial actual. 

Además el Ejército del Aire español, 
que lo incorpora a su flota de transpor- 
tes militares, Polonia ha adquirido 
ocho unidades del C-295 y los Emira- 
tos Arabes Unidos lo han selecciona- 
do en su versión de patrulla marítima. 


75.000 horas de vuelo 

En el mismo acto, que contó con 
exhibiciones del C-295, se han cele- 
brado las 75.000 horas de vuelo del 
CN-235 en el Ala 35, tras 15 años de 
operación sin accidentes, lo que de- 
muestra su robustez y fiabilidad. 

Los CN-235 han constituido la co- 
lumna vertebral del Ala 35 del Ejército 
del Aire y su gran versatilidad y senci- 
llez de operación ha contribuido a con- 
vertirlos en aviones muy apreciados 
por las Fuerzas Armadas de 25 paí- 
ses, que disponen de 230 unidades, 
con más de 600.000 horas de vuelo. 
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in Memoriam 


El pasado día 2 de noviembre falleció, en su do- 
micilio de Majadahonda, el general del Aire Emiliano 
José Alfaro Arregui, después de una vida profesio- 
nal intensa al servicio de nuestra Aviación. 

Natural de Burgos, allí le sorprendió el co- 
mienzo de la Guerra Civil, incorporándose al Gru- 
po de Dragones. Posteriormente hizo el curso de 
piloto militar y ya prestó sus servicios en la avia- 
ción de caza hasta el final de la guerra. Promovi- 
do a teniente profesional en la Academia de Le- 
ón, de la que luego fue profesor, fueron muchos 
los destinos que sirvió a lo largo de su dilatada 
vida militar, Diplomado de Estado Mayor, fue, ya 
coronel, director de esta Escuela, más tarde di- 
rector de la Academia General del Aire y una vez 
general de división se le nombró subsecretario 
del Aire. Ascendido a teniente general fue nom- 
brado jefe del Mando de la Aviación Táctica y de 
la Segunda Región Aérea. En 1978 culminó su 
carrera militar como jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire. 

Hombre de gran formación y profundamente 
humano, realizó una extraordinaria labor a su paso 
por la Milicia Aérea Universitaria, manteniendo con 
los que fueron sus alumnos una relación que luego 
ha continuado a lo largo de los años. 

La Revista de Aeronáutica y Astronáutica, al 
rendirle este homenaje, quiere recordar el interés 
y apoyo que le prestó durante su jefatura del Es- 
tado Mayor del Aire, y destacar el papel decisivo 
que desempeñó en la creación del Seminario de 
Estudios Aeronáuticos y de la revista Aeroplano, 
aprobando con todo interés las propuestas que 
se le presentaron y respaldándolas con la finan- 
ciación necesaria. 

El general del Aire Emiliano Alfaro ha dejado en la 
Aviación Española una huella que será difícil de olvidar. 

Descanse en paz. 
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RAMALES, 6 


Hace 75 años 


Cuatro Vientos 19 diciembre 
1926 


| creeo la avería, que im- 
pidió ayer la salida del Loring 
R-IIl para Sevilla. Esta mañana, ani- 
mados sin duda por la masiva despe- 
dida de sus compañeros, encabeza- 
dos por los coroneles marqués de 
Castejón y Kindelán, los capitanes 


Barberán y González Gil se mostra- 


o o dde | 


ban eufóricos. Pronto, desde la her- 
mosa capital andaluza, emprenderían 
el interesante raid hasta Bata, con un 
formidable salto de 4.200 kilómetros 
sin escalas. A las diez y media, salu- 





Hace 75 años 
Bendición 


Mar Chica (Melilla) 10 diciembre 1926 


recedida por la simpática y emotiva 

ceremonia de bendición y bautizo de los hidros 
Cataluña, Valencia y Andalucía, celebrada ayer. Esta 
mañana, entre los vítores y aplausos de una gran 
multitud, que se había congregado aquí, para pre- 
senciar la partida, los tres hidros, constituyendo la 
Patrulla Atlántida, han despegado rumbo a la Gui- 
nea española. 

En la foto, la señorita Eugenia Salgado, madrina de 
la Patrulla en representación de su sobrinita Loreto - 
hija póstuma del heroico aviador Bernardo Salgado- 
¡junto al comandante Rafael Llorente, jefe de la misma. 
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E el aeródromo de Tauima (Melilla) se celebra la fiesta de Nuestra 
4Señora de Loreto, Patrona de la Aviación. 








el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 











Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del 1.H.C.A. 


Hace 80 años 


La Patrona 





A 


dados con el flamear de centenares 
de pañuelos blancos, despegaba el 
biplano pero, tan pronto se hubo per- 
dido de vista, llegaba la noticia de 
que, debido a una rotura de motor, se 


Locarno ao 


habían visto obligados a aterrizar en 
Torrejón de Velasco, a tan sólo 20 ki- 
lómetros del aeródromo. 

Se ha frustrado así un viaje a tra- 
vés del Sahara, nocturno en una gran 
parte aprovechando la luna llena. Tal 
vez, este contratiempo obligue a re- 
trasar el raid hasta que el astro entre 


de nuevo en dicha fase. | 
En la foto, Barrón, el ingeniero 


proyectista del R-IIl, flanqueado por 
González Gil y Barberán. 


Hace 65 años 


Nueva Unidad 


e PP e e e e e e e e e 


Córdoba 23 diciembre 1936 


Yonstituida la tan deseada 


¿patrulla española de caza 
Fiat, de la que forman parte el capitán 
García Morato y los tenientes Bermú- 
dez de Castro y Salvador, con su in- 
corporación a nuestro aeródromo y un 
servicio de reconocimiento del frente, 
ha iniciado sus actividades. 


Nota de El Vigía: Esta primitiva 
unidad, pronto conocida como *Pa- 
trulla Azul”, en cuyo emblema apare- 
cían simbolizados sus pilotos, por 
una avutarda, un halcón y un mirlo, 
fue el embrión de la potente 7? Es- 
cuadra que, con dos Grupos de Fiat 
y otro más de He-112 y BF-109, se 
organizó ya al final de la guerra.. 


Hace 40 años 


Estandarte 


San Javier 10 diciembre 1961 


Yon las exhibiciones de la 

J patrulla “Ascua” y de los pa- 
racaidistas de la Escuela de Alcantari- 
lla, dieron comienzo ayer los festejos 
con que se celebra la Patrona. Hoy, 
festividad de Nuestra Señora de Lore- 
to, en la Plaza de Armas ha tenido lu- 
gar el solemne acto de entrega del 
nuevo estandarte que la ciudad de 
Murcia ofrece a la Academia General 
del Aire. Tras la ceremonia de su ben- 
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Hace 75 años 


¡Llegaron! 


Santa Isabel 27 di- 
ciembre 1926 


'ormación y baja altura 
sob la ciudad. ante el 
entusiasmo de sus habi- 
tantes, han amerizado en 
la bahía los tres hidros de 
la "Patrulla Atlántida". Con 
ello ha finalizado el admi- 
rable raid a la Guinea es- 
pañola, en el que, en nue- 
ve etapas, han cubierto los 
6.829 kilómetros que les 
separaban de Melilla. 





dición, la señora de Jiménez Cisne- 
ros, esposa del alcalde y madrina de 
la enseña, ha hecho entrega de la mis- 
ma al coronel director del centro, Ma- 
nuel Bengoechea Menchaca. La jura 
de bandera de los caballeros cadetes 
de la XVII promoción y el desfile del 
Batallón de alumnos han puesto el 
broche de oro a tan emotiva jornada. 


Hace 40 años 


Sellos 


Madrid 11 diciembre 1961 


p: ara conmemorar el cin 
tuentenario de la Aviación Es- 
pañola, la Dirección General de Corre- 
os ha puesto en circulación una serie 
dedicada a la misma. Con una tirada 
de 3.500.000, la componen cinco va- 
lores de 1, 2, 3, 5 y 10 pesetas, co- 
rrespondientes a los siguientes temas: 
Autogiro La Cierva, Dornier Wal “Plus 
Ultra”, Breguet 19 Bidón "Jesús del 
Gran Poder", Caza de avutardas con 
avión y Nuestra Señora de Loreto, 
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Hace 65 años 


Deseracia 


me 9 diciembre 1936 


( Indo 31a ma na, en 
¿medio de una o sa niebla 
partía con destino Amsterdam el 
Douglas DC-2 de KLM, a poco de 
elevarse unos metros sobre la pista, 
se ha estrellado fatalmente contra 
una hilera de edificios situados en el 
perímetro sur del aeropuerto. Según 
se ha podido confirmar, Juan de la 
Cierva (41) el famoso inventor del 
autogiro, se encuentra entre las vícti- 
mas de tan penoso accidente. 








Hace 45 años 


Refuerzo 


e e e o o e a e e e 


Sidi Ifni 7 diciembre 1956 


)rocedentes de Madrid, y a 
bordo de 15 Douglas T.3 del 

Ala de Transporte n* 35 y cuatro Bris- 
tol 170 de la compañía Aviaco, requi- 
sados para la ocasión, han llegado a 
ésta 320 hombres del Escuadrón Pa- 
racaidista del Ejército del Aire al man- 
do del teniente coronel Gómez Muñoz. 











Hace 65 años 
Aviación 
Legionaria 


e e e ds e 


Tablada 28 diciembre 1936 


Moincidiendo con el relevo 
del coronel Bonomi, jefe de 
la Aviación del Tercio, por el coro- 
nel Velardi, dicha agrupación de 
voluntarios italianos, ha pasado a 
llamarse Aviación Legionaria. 
Constituida por cuatro escuadrillas 
de caza (Fiat CR-32), un grupo de 
cooperación (Romeo Ro-37) y una 
patrulla de bombardeo (Savoia 
SM-81), está prevista su inmediata 
potenciación. 


Hace 65 años 


e A MS 


Madrid 4 diciembre 1936 


Buceo gngra con el ata- 
que a los nidos donde se 
refugia la aviación rebelde, nues- 
tros "Rasantes”, repitiendo el re- 
ciente éxito de Talavera; donde, 
según nos cuentan, hicieron una 
verdadera escabechina, hoy han 
atacado a placer a los trimotores 
fascistas que apaciblemente 
abrevaban en el campo de Naval- 
moral de la Mata. 


Hace 45 años 


Festival 


0 e e e a e 


Albacete 9 diciembre 1956 


Yon un rotundo éxito, an- 
Jte más de 25.000 perso- 
nas, se ha celebrado en la base 
aérea de Los Llanos, el festival 


aéreo que, con la colaboración del 


Ejercito del Aire, ha organizado el 
Gobernador Civil en favor de la 
Campaña de Navidad y Reyes de 
los Humildes. El lanzamiento ma- 
sivo de los paracaidistas de la es- 
cuela de Alcantarilla, a los que si- 
guieron otros con apertura re- 
tardada, los impresionantes 
ejercicios acrobáticos del coman- 
dante Aresti con su “Jungmeister” 
y las evoluciones de los cuatro 
“Sabres” del Ala n* 1 de Manises 
al mando del capitán Salom, han 
entusiasmado a la multitud que 
aún, como cierre, escucharía im- 
presionada los estampidos sóni- 
cos, producidos al pasar la barre- 
ra del sonido del reactor pilotado 
por el capitán Núñez Flores. 
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Guerra asimétrica 


ROBERTO PLA 
Teniente coronel de Aviación 


http://www.aire.org/ 





plaGaire.org 


ace días que tenia que tener escrito ¡ todos ellos es la desigualdad moral. 


mi artículo, pero me costaba en- 

contrar no solo las palabras sino in- 
cluso el tema. Con operaciones aéreas 
de la envergadura de las que se están 
desarrollando mientras escribo estas lí- 
neas sobre Afganistán, parece ser que 
no debería tener ese problema y que el 
tema está cantado. Pero siempre he te- 
nido una cierta predilección por no ha- 
cer lo previsible y buscar un enfoque 
nuevo a las cosas que ocurren delante 
de nuestra mente. 

Esto de una guerra contra el terro- 
rismo parece nuevo, pero ...¿realmen- 
te lo es?. Como no podía ser de otra 
manera, he recurrido a la red para in- 
vestigar sobre los precedentes de este 
conflicto, los análisis de los expertos, 
la relación con otros conflictos la- 
tentes. Al hacerlo he encontrado un 
concepto aplicable: el de Guerra Asi- 
métrica. Por si alguno de los lectores 
no está familiarizado con él, diré que 
un conflicto asimétrico es aquel que 
se libra entre dos oponentes con re- 
cursos muy desproporcionados. 

Sin duda alguna el enfrentamiento 
actual se produce de una forma muy 
desigual, pero a mi modo de ver uno 
de los factores que mas establece esta 
desigualdad, el más determinante de 
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Grupo de Estudios Estratégicos 
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Lejos de establecer una valoración 
sobre la bondad o maldad de los 
planteamientos de unos y otros, me 
refiero a la escala de valores. A los 
mismos parámetros según los cuales 
se mide la bondad o maldad de los 
actos. Utilizando escalas diferentes el 
análisis resulta muy dispar. Es difícil 
llegar a un acuerdo en la medida de 
una dimensión cuando se utilizan es- 
calas diferentes. 

En busca de una explicación a estas 
cuestiones he recalado en la página 
del Grupo de Estudios Estratégicos 
(GEES). Se trata de una asociación 
sin ánimo de lucro, privada e inde- 
pendiente, dedicada al estudio y aná- 
lisis de la seguridad internacional y 
de la defensa. El GEES fue creado en 
1987 con el objetivo de aunar y po- 
tenciar el trabajo de un grupo de pro- 
fesionales dedicados a los estudios 
estratégicos. Forman parte del GEES 
personas provenientes del mundo 
académico, del militar, de la empresa 
privada y de profesiones liberales. En 
su interesante y densa web podemos 
encontrar numerosos artículos. 

En estos días otro punto de aten- 
ción de los medios ha sido la comuni- 
dad islámica en occidente y en gene- 
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Recursos y articulos sobre Asia central 
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ral una aproximación al pensamiento 
del Islam. Al ciudadano medio le re- 
sulta muy difícil sustraerse a la cues- 
tión de si sus vecinos de religión mu- 
sulmana pueden representar una ame- 
naza. Como la mejor manera de 
desterrar recelos y forjarse un criterio 
es conocerse, podemos visitar algu- 
nas de las paginas que difunden en la 
red el pensamiento musulmán, entre 
ellas podemos citar Web Islam un 
portal del Islam en español o Arabis- 
mo, el portal sobre la lengua árabe y 
el arabismo. La lengua árabe seria 
necesario conocerla para leer las noti- 
cias de Al Yazira, la agencia de noti- 
cias árabe con base en Qatar que pre- 
tende desempeñar el papel de medio 
de comunicación global para el Islam 
utilizando los últimos adelantos y 
medios técnicos y mirándose en el 
espejo occidental de la CNN. 

En Inglés podemos visitar otros si- 
tios que nos ofrecen información y 
recursos de la zona donde el conflicto 
se hace patente de una forma física, 
como Eurasia Net o Afghanistan On- 
line. Mientras la primera ofrece re- 
cursos sobre la mayoría de los países 
de la zona, de algunos de los cuales 
habitualmente nos resulta difícil pro- 
nunciar incluso su nombre, la segun- 
da ofrece noticias sobre Afganistán y 
su cultura y está mantenida, con base 
en Nueva York, por la comunidad de 
emigrados y exiliados afganos. 

Hay numerosas webs que plantean 
otros aspectos del conflicto. Resulta 
curioso observar que en ciertos as- 
pectos no resulta en absoluto nuevo y 
que cuestiones que resultan novedo- 
sas y de actualidad para el hombre de 
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YIHAT, Young Intelligent Hackers Against Terror 
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http://www.aljazeera.net/ 

Al Yazira 

la calle se hallaban recogidas en estu- 
dios y ensayos como posibilidades. 
Resulta lamentable que estos demo- 
nios se hayan desatado para salir del 
terreno de la posibilidad al de la pro- 
babilidad. 

En la revista Harvard International 
Review encontramos un interesante 
artículo sobre ciberterrorismo, mien- 
tras que en la página de la Defense 
Threat Reduction Agency nos hablan 
directamente de la evolución de los 
conflictos asimétricos entre la guerra 
del golfo y el año 2010. Un docu- 
mento fundamental para comprender 
los complejos planteamientos que 
afectan a este tipo de conflictos y el 
desarrollo de los sucesos actuales. 

Otros aspectos de la “Guerra contra 
el Terrorismo” así como de sus dife- 
rentes aspectos puede encontrarse en 
las páginas de la prensa digital. He po- 
dido observar que los recursos multi- 
media han incrementado notablemente 
su presencia en estas noticias. Tanto 





A island 





Direc 18) 1905 15 veme aña 1 nin art 000 Ph 





How to Fight an Asymmetric War 
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http://www.bullatomsci.org/Spanish/SinReglas.html 
Guerra sin Reglas. Bulletin of the Atomic Scientists 














"El País” como el *ABC” ofrecen a los 
lectores de su versión digital animacio- 
nes Flash explicando aspectos de las 
noticias. Aunque están impecablemen- 
te desarrollados no es difícil encontrar 


en las animaciones algún que otro fa- 
llo, como aviones F-15 despegando de 
la cubierta de un portaviones, aviones 
y otros que dejaré a la curiosidad del 
lector, 





http://www.hir.harvard.edu/archive/articles/pdf/denning.ht 
mil 


Harvard International Review 

Hacker Warriors: Rebels, Freedom Fighters, and Terrorists 
Turn to 

http://www.emergency,com/asymetrc,htm 
Emergency. Articulos sobre conflictos 
http://www.comw 

Commonwealth Institute. Asymmetric Warfare 
http://www. ef00/Moore,html 
Consecuencias Imprevistas Por Mike Moore 
http://www.lafactoriaweb.com/articulosfredet9.htm 
Kosovo: ¿por qué ha fracasado la “guerra Nintendo”? 
http://www. 

Korea Watch 
http://www.ucm.es/info/eurotheo/nomadas/n4- 
eshernandez!1.htm 

Revista Nomadas de Ciencias Sociales y Jurídicas 


http //www.airpower.maxwelLaf.miVapjinternationalapjies 
p.htmi 


Aerospace Power Journal - Español (APJ) 
http://www.ndu.edu/centercounter/Full_Doc,pdf 
Biocrimes 
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Portal del Istam en español 
http://Awww.arabismo.com/ 

Arabismo 

El portal sobre la lengua árabe y el arabismo 
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RECOMENDAMOS 


Y Prowling the 
New Century 


Lt. Cdr Rick Burgess 
AirForces Monthly. Issue 
161. September 2001. 





El excelente resultado que 
ha dado hasta la fecha el 
EA-6B Prowler, le ha conver- 
tido en una pieza fundamen- 
tal en todas las operaciones 
que se han llevado a cabo 
en los últimos años. Hay que 
tener presente que este caza 
diseñado como un medio de 
guerra electrónica embarca- 
do, tuvo su primera misión 
en la guerra de Vietnam, y 
hasta la fecha ha estado so- 
metido a continuas modifica- 
ciones, de tal manera que 
siempre ha estado dotado de 
los últimos avances tecnoló- 
gicos, de ahí su exitosa vida 
operativa. 

En la actualidad se está 
estudiando su posible susti- 
tución por el F/A-18G Grow- 
ler, pero no hay una posición 
clara, por ello se espera 
mantenerlo operativo inicial- 
mente hasta el año 2015, pe- 
ro no sería nada extraño que 
su vida operativa se viera in- 
crementada en algunos años 
más. 

La configuración futura del 
Prowler será la ICAP lll (In- 
creased Capability), modifi- 
cándosele su software, inte- 
grando nuevos sistemas co- 
mo el perturbador USQ-113, 
el receptor LR-700, entre 
otros medios, esperando que 
toda la flota esté operativa 
con esta nueva moderniza- 
ción para el año 2005. 


990 


1038 


y Les moyens 
aériens de 
offensive 
aéroterrestre 


Bernard Bombeau 
Air 4 Cosmos No 1815 26 
octobre 2001. 


AIRGCOSMOS 


En un corto artículo, plena- 
mente de actualidad, se nos 
exponen los medios emplea- 
dos hasta la fecha, en la fase 
aeroterrestre en la operación 
“Libertad Duradera”, llevada 
a cabo en Afganistán. 

Entre los sistemas de ar- 
mas utilizados, el autor del 
reportaje destaca los drones 
armados, el Hércules arma- 
do y los helicópteros de pe- 
netración. 

Cada uno de ellos está 
descrito de forma somera, 
pero suficiente, para tener 
una visión amplia de sus ca- 
pacidades operativas, empe- 
zando por la sorpresa que ha 
supuesto la utilización, hasta 
ahora desconocida, de la 
versión armada del *drone” 
RQ-1 Predator con dos misi- 
les AGM-114 Hellfire. 

Otro de los medios emple- 
ados está siendo un vetera- 
no de la guerra de Vietnam 
el AC-130U Spectre, armado 
con un cañón Bofors de 40 
mm, un cañón de 105 mm, 
un cañon Gatling GAU-12U 
de 25 mm y dos ametralla- 
doras de 7,6 mm. 

Por último también, el 
transporte de las fuerzas es- 
peciales, el MH-53J Pave 
Low, con capacidad para 38 
soldados totalmente equipa- 
dos; apoyados por otros heli- 
cópteros, entre los que des- 
taca, el AH-64 A Apache. 
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y Foreign 
Fighters Get 
Better 


John A. Tirpak 
AIR FORCE Magazine.Vol 
84 No 10. October 2001. 


AIR FORCE 


Los futuros cazas que es- 
tarán operativos en las próxi- 
mas dos décadas, en dife- 
rentes fuerzas armadas, es- 
tán descritos en un extenso 
artículo, ya que algunos ana- 
listas americanos ven con 
preocupación que los avan- 
ces tecnológicos que llevan 
a bordo esta nueva genera- 
ción de cazas, están a la al- 
tura y alguno de ellos incluso 
puede superar a los cazas 
actuales y futuros de la 
USAF. 

En una clasificación de es- 
tos sistemas de armas, el ar- 
tículo indica que los sistemas 
actualmente en desarrollo 
avanzado, constituirán la 
cuarta generación, en la que 
incluye: el Eurofighter Typho- 
on, el Dassault Rafale, el 
SAAB JAS-39 Gripen y el 
Sukhoi Su-35/37, la mayoría 
de ellos de características 
superiores a los medios ac- 
tualmente en servicio en la 
USAF, hasta que este opera- 
tivo el F-22 Raptor, que en 
esa clasificación se le inclu- 
ye en una nueva generación, 
la quinta. 

A lo largo del extenso artí- 
culo se analizan todos estos 
medios, así como otros ac- 
tualmente en desarrollo y 
que pueden competir en 
igualdad de condiciones con 
los anteriormente citados, 
como el XXJ, también deno- 
minado F-12, chino; o las di- 
versas versiones del conoci- 
do Su-27 Flanker. 
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y Complete guide 
to Drones and 
Sensors 


Eric H. Biass 4 Roy Brayb- 
rook 

Armada International. Vol 
25 No 5. October/Novem- 
ber 2001 


armada 


Todavía no hace muchos 
años cuando los analistas in- 
ternacionales ponían en du- 
da el éxito de los hasta en- 
tonces conocidos como “dro- 
nes” o RPV (Remotely 
piloted vehicles), transcurrido 
un periodo de tiempo no de- 
masiado elevado, actual- 
mente nadie duda del enor- 
me progreso efectuado por 
estos sistemas de armas, así 
como de su utilización en 
nuevas misiones, hasta aho- 
ra impensables, pero que en 
los últimos conflictos se está 
viendo que pueden desarro- 
llar con éxito. 

El suplemento de esta re- 
vista recoge de forma por- 
menorizada la actualidad de 
estos sistemas de armas, la 
guía está ordenada alfabéti- 
camente por su denomina- 
ción, desde el A 160 Hum- 
mingbird de Frontier Sys- 
tems, hasta el Vulture de 
Advanced Technologies 4 
Engineering. En ella se indi- 
can sus principales caracte- 
rísticas: denominación, em- 
presa constructora, dimen- 
siones, planta de potencia, 
velocidad, altitud, etc. 

También se comenta la si- 
tuación de estos sistemas de 
armas en los Estados Uni- 
dos, Alemania, Israel, Fran- 
cia y algunos otros países 
que los consideran de vital 
importancia para poder de- 
sarrollar con éxito las actua- 
les operaciones militares. 
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¿sabías que..? 


e el Ministerio de Defensa ha iniciado una profunda revisión de la concepción estratégica española? 
Esta revisión conducirá a la mayor reforma de las Fuerzas Armadas acometida en los últimos años, para — 
proporcionar a los Ejércitos las capacidades necesarias para actuar en el escenario estratégico del nuevo siglo, 
con un horizonte de 15 años. (Revista Española de Defensa núm. 164, octubre 2001). 


e el presupuesto de Defensa del año 2002 se incrementará en un 4,3 por ciento respecto de el de 2001? 
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- El presupuesto será de 6.322,65 millones de euros, 1052 billones de pesetas frente a los 1009 billones de 2001 


Con este aumento se atenderán los mayores gastos de la profesionalización de las Fuerzas Armadas y la plena 


_ aplicación del nuevo Reglamento de Retribuciones. (Revista Española de Defensa núm. 164, octubre 2001). 


e ha sido instalado en la Base Aérea de Torrejón de Ardoz el Centro de Operaciones Aéreas Combinado (CAOC)? 


Sus principales misiones son el planeamiento y la conducción de operaciones aéreas ofensivas, defensivas y de 
- apoyo en el ámbito de todo el espacio de soberanía español y una zona de influencia que abarca la plataforma 


marítima que une las islas Canarias con la Península. (Revista Española de Defensa núm. 164, octubre 2001). 


e ha sido aprobada la Ley Orgánica 4/2001, de 12 de noviembre, reguladora del Derecho de Petición? (BOD 
núm. 223, de 15 de noviembre de 2001). 7 


e el Ministerio de Hacienda ha publicado una Orden por la que se regulan las operaciones de cierre del — 
ejercicio 2001, relativas a la contabilidad de gastos públicos? (Orden de 11 de octubre de 2001 BOE núm. 2505, 
de 24 de octubre de 2001). 


e la Intervención General de la Administración del Estado ha hecho público “El movimiento y situación del | 
Tesoro y de las operaciones de ejecución del presupuesto y sus modificaciones” del mes de agosto de 2001? 
(BOE núm. 254, de 23 de octubre de 2001). 


e la Secretaría General Técnica del Ministerio de Asuntos Exteriores ha dado una Resolución sobre aplicación - 
del artículo 32 del Decreto 801/1972, relativo a la ordenación de la actividad de la Administración del Estado 
en materia de Tratados Internacionales? (BOE núm. 251, de 19 de octubre de 2001). 


+ la Subsecretaría del Ministerio de Defensa ha dado una Resolución por la que se delega la facultad de 


conceder o cesar, al personal militar, en la 
especial rendimiento? | 
El texto de la Resolución detalla las autoridades en que el subsecretario de Defensa delega esta facultad para el 

personal a sus órdenes. Entre ellas, el jefe del Componente Nacional del Centro de Operaciones Aéreas Combinadas 


percepción del complemento de dedicación especial por el concepto de - 


de Torrejón, para el personal destinado en dicho Componente Nacional. 


—— 
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Respecto al personal del Ejército del Aire esta competencia corresponde al jefe del Estado Mayor del Aire. (BOD 
núm. 212, de 30 de octubre de 2001). 


e han sido reguladas las pensiones e indemnizaciones del régimen de clases pasivas del Estado a los militares — 
de complemento y a los militares profesionales de tropa y marinería, y aprobados los cuadros médicos para el 
reconocimiento de dichas prestaciones? 

Teniendo en cuenta el texto de la proposición no de ley acordada por el Pleno del Congreso de los Diputados el 24 de 
abril de 2001, y en desarrollo del contenido del texto refundido de la Ley de Clases Pasivas del Estado, se establecen 


_ distintos tipos de prestaciones directamente relacionados con la disminución de la capacidad para el trabajo que se 


haya ocasionado durante el tiempo de prestación de servicios en las Fuerzas Armadas y la consiguiente dificultad de 
la persona para la reincorporación al mercado laboral. (BOD núm. 217, de 7 de noviembre de 2001. 


e se ha dado publicidad al Convenio de Colaboración entre el Ministerio de Defensa y la Consejería de 
Educación de la Comunidad de Madrid para la autorización de uso de dos institutos de Educación Secundaria 
y cinco colegios públicos? 

Uno de los institutos es el “García Morato" en Madrid, y uno de los colegios el “Ciudad del Aire” de Alcalá de Henares. 

La escolarización de los hijos del personal militar se llevará a cabo de acuerdo con el Real Decreto 366/1997, de 
14 de marzo, y en su aplicación se otorgará a los hijos del personal militar la mayor puntuación por el criterio de 
proximidad al domicilio, garantizándose puesto escolar a los hijos de personal militar que traslade, por razones 
profesionales, su residencia a Madrid una vez iniciado el curso escolar. (BODnúm. 217, de 7 de noviembre de 2001). 


e ha sido autorizada la salida de cinco fondos del Museo del Aire para su exhibición en la exposición “El siglo 
de la Aviación” que se celebra en la Casa de las Ciencias de Logroño? | 
Esta exposición, inaugurada el 23 de octubre de 2001, permanecerá abierta hasta el 20 de enero de 2002. (BOD 

núm. 217, de 7 de noviembre de 2001). 


e el Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial ha hecho público, por Resolución 360/38461/2001, de 31 de octubre, el 
resumen de las cuentas anuales del organismo correspondientes al año 2000? (BOD núm. 224, de 16 de noviembre de 2000. 


e han sido cerradas las instalaciones del Sanatorio de Los Molinos y de la Policlínica de la Armada, “Nuestra 
Señora del Carmen” y trasladadas sus actividades al Hospital Militar Central “Gómez Ulla”? (BOD núm. 208, de 


24 de octubre de 2001). 
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DE LA HISTORIA Y CONCEP- 
TO DEL DESARME. Carlos Ay- 
mar. Volumen de 341 páginas de 
16,9x23,9 cm. Edita el Ministerio 
de Defensa, Secretaría General 
Técnica. Tirada 1000 ejemplares, 
| abril de 2001. 


De muy diversas formas, la 
guerra ha existido a lo largo de la 
existencia de la Humanidad. Sin 
embargo, desde muy antiguo 
también se ha tratado de dismi- 
nuir las calamidades que produ- 
cen, especialmente en el siglo 
| que acaba de finalizar, en el que 
los esfuerzos realizados para re- 
ducir los armamentos, especial- 
mente los nucleares, han sido 
muy importantes. En la primera 
parte de este volumen, Historia 
del Desarme, se pasa revista, 
desde la prehistoria hasta nues- 
tros días, a las armas que ha ide- 
ado el hombre y a los conflictos 
bélicos que en función de éstas 
se producían. También a los es- 


DESDE LAS OTRAS ORI- 
LLAS. EVOCACION AMERICA- 
NA Y FILIPINA DE DOS GRAN- 
DES VUELOS ESPAÑOLES: 
EL PLUS ULTRA Y EL MA- 
DRID-MANILA. Ricardo Fernán- 


dez de Latorre. Volumen de 244 
páginas de 17x23,7 cm. Servicio 
Histórico y Cultural del Ejército 


del Aire. Edita el Ministerio de 
Defensa, Secretaría General 
Técnica. Tirada 1000 ejempla- 
res, junio de 2001. 


Como el lector seguramente 
conoce, este año se conme- 
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fuerzos que se hacian al mismo 
tiempo, para humanizarlos y para 
prohibir o limitar el uso de estas 
armas. Sobre todo lo que ha ca- 
racterizado a la segunda mitad 
del Siglo XX ha sido el temor a 
una confrontación bipolar termo- 
nuclear que pudieran provocar la 
desaparición de la vida en nues- 
tro planeta, lo que ha producido 
la práctica de verdaderas politi- 
cas de desarme. En la segunda 
parte de la obra, Las Tres Dimen- 
siones del Desarme, se tratan los 
conceptos de paz, desarme, se- 
guridad y desarrollo sostenible. 
La obra está realizada con rigor, 
erudición y profundidad, sin me- 
noscabo de la claridad de exposi- 
ción. 


Po EE 





EL EXPEDIENTE MANISES. 
Juan Antonio Fernández Peris. 
Volumen de 220 páginas de 
14,4x20,5 cm. Biblioteca Camille 
Flammarion. Edita Fundación 


Anomalía. Apartado 5041. 39080 


Santander. 


En la noche del día 11 de no- 
viembre de 1979, a las 22.45 
GMT, un Caravelle de la Compa- 
ñía Transeuropa con 119 pasaje- 
ros a bordo, que hacía el vuelo 
Palma-Tenerife, se vio obligado a 
tomar tierra en el Aeropuerto de 
Manises ante el acoso de unas 
extrañas luces. Por otra parte va- 
rios calificados testigos notifica- 
ron la presencia de luces anor- 
males en el cielo de los alrede- 


DATA! A ORILLAS 














dores del citado aeropuerto y 
además un cazabombardero F-1 
de la Base Aérea de Albacete 
despegó en scramble para identi- 
ficar las citadas luces en el cielo 
valenciano. Estos fueron los he- 
chos que se sucedieron en ape- 
nas dos horas y que produjeron 
una conmoción y confusión mo- 
mentánea. También tuvieron su 
transcendencia, tanto oficial co- 
mo en los medios de comunica- 
ción durante algún tiempo. Habi- 
an un cumulo de hechos y cir- 
cunstancias que no tenían una 
explicación clara, por lo que algu- 
nos medios y personas les atribu- 
yeron un origen extraterrestre. El 
autor del volumen comentado, 
Femández Peris ha dedicado du- 
rante veinte años, muchas horas 
de su tiempo a intentar aclarar lo 
que realmente había sucedido 
aquella noche, presentando en 
este libro los resultados de sus 
investigaciones y análisis, obte- 
niendo unas explicaciones a los 
hechos que son prácticamente 
irrefutables. Además, la claridad 
de exposición hace muy amena e 
interesante la lectura de este li- 
bro. 


mora el 75 aniversario de los 
primeros grandes vuelos de la 
Aviación Militar Española. Con 
este motivo, el Servicio Históri- 
co y Cultural del Ejército del 
Aire ha reeditado los relatos 
de los citados vuelos por sus 
propios autores, en un gran 
volumen que tuvo su aparición 
en enero del presente año. 
Ahora se publica este libro de 
Fernández de Latorre que 
complementa el anterior, ya 
que hace una evocación de los 
lugares visitados por nuestros 
ió aviadores, volviendo 








CATALOGO-GUIA DEL MU- | 


SEO NAVAL DE MADRID. TO- 
MO ll. José Ignacio González- 
Aller. Volumen de 303 páginas 
de 21x29,5 cm. Armada Españo- 
la. Edita el Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técnica. 


En el año 1996 se edito el To- 
mo | de este Catálogo del Museo 
Naval que ha tenido su continua- 
ción con éste que se comenta 
ahora, y que tendrá su continua- 
ción con un lIl, según nos anun- 
cia su propio autor. Por el ritmo 
de realización de estos volúme- 
nes, se aprecia el cuidado que se 
está teniendo en los detalles edi- 
toriales, con el resultado de una 
calidad indiscutible, El presente 
volumen comprende la descrip- 
ción de las Salas VIII a XIIl del 
Museo. En cada una se hace una 
referencia histórica con su Co- 
rrespondiente catálogo de lo de- 
positado en ellas, y fotografías de 
cada uno de los objetos. Tam- 
bién se incluyen planos de la Sa- 
las con sus itinerarios respecti- 
vos. Concluye esta excelente 
obra con un apartado dedicado a 








las Fuentes Documentales y Bi- 
bliográficas utilizadas. | 


ne e que 
Cal logs - - Guía 





a recorrerlos de nuevo e inclu- 
so entrevistando a personas 
que presenciaron o tuvieron 
noticia directa de aquellos 
eventos. También palpando el 
ambiente que se vivió en estos 
lugares y aquellas fechas, in- 
vestigando en las hemerote- 
cas lo que decían los periódi- 
cos de la época. Se completa 
esta obra con los datos biográ- 
ficos de los protagonistas de 
los vuelos. La lectura de este 
libro es amena e interesante, 
como todo lo publicado por es- 
te excelente autor. 
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